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Das  englische  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetz 

vom  10.  August  1888. 

Von 

Ulrich,  Geh.  Regierungsrath  in  Berlin. 
I. 

Naeh  langen  Muhen  und  Verhandlungen  ist  in  der  letzten  Tagung 
des  englischen  Parlaments  das  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrs- 
tresetz  zu  Stande  gekomracn.  welches  am  1.  Januar  1889  in  Kraft  treten 
wird.  Die  Veraulassung  zu  demselben  waren  die  Ergebnisse  der  parla- 
lnentarisehen  Untersuchung  von  1881  und  1882  fiber  die  englischen  Eisen- 
bahntarife  und  die  Wirksamkeit  der  durch  das  Gesetz  von  1873  ein- 
gesetzten  Eisenbahnkommission,  welche  in  den  Aufsatzen  Gustav  Conn's 
uber  die  englische  Eisenbahnpolitik  der  letzten  10  Jahre  eingehend  dar- 
gestellt  sind.*)  Trotzdem  diese  Untersuchung  eine  Fiille  von  Uebelstiinden 
bezuglich  des  englischen  Eisenbahnverkehrswesens  klargelegt  und  fest- 
gestellt  hatte,  dais  die  bisherigen  gesetzlichen  Bestimmungen,  insbesondere 
auch  die  durch  das  Gesetz  von  1873  eingesetzte  Eisenbahnkommission 
ganzlich  ungenugend  seien,  um  wirksame  Abhilfe  zu  schaffen,  dauerte  es 
doch  bis  zum  Fruhjahr  1886,  ehe  die  Regierung  sich  entschlofs,  dem 
Parlament  den  Entwurf  zu  deni  jetzigen  Gesetz  vorzulegen.  Zur  Durch- 
herathung  gelangte  derselbe  im  Jahre  1886  indefs  nicht,  da  das  Parlament 
bald  aufgelost  wurde.  Am  28.  Februar  1887  wurde  der  Gesetzentwurf 
etwas  umgearbeitet  von  Neuem  dem  Parlament  und  zwar  zunachst  deni 
Oberhaus  vorgelegt.  welches  ihn.  allerdings  mit  wesentlichen  Aenderungen. 
zum  grfifsten  Theil  Absehwaehungen  des  Entwurfs.  annahm.  Allein  im 
llause  der  Gemeinen  kam  er  nicht  zur  Durchberathung,  und  so  sah  sich 
die  Regierung  genothigt.  ihn  im  Fruhjahr  1888  von  Neuem  dem  Oberhaus 

*)  Vergl.  Archiv  fiir  Kisenhahnuesen  Jahrg.  1888  S.  91  ff. 

Archiv  far  Eisenbahn wesen.  i 
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vorzulegen,  nachdein  sie  einen  Theil  tier  1887  von  dies«*m  gestrieheiien 
Bestimmungen  wiederhergestellt  hatte.  Diesmal  voin  Oherhaus  niit  ver- 
haltnifsmafsig  geringcn  Aendcrungcn  angenommen.  gelangte  er  in  das  Haus 
der  Gemeinen.  wo  er  naeh  eingehender  Berathung  im  Handelsausschufs 
vielfaehe  Aenderungen  erfuhr.  welchen  sich  das  Oberhaus  bis  auf  einige 
Punkte  anschlofs.  sodafs  der  Entwurf  endlieh  unter  Zustimniung  heider 
Hauser  und  der  Konigin  am  10.  August  1888  Gesetzeskraft  erlangte. 

Der  Wortlaut  des  Gesetzes  ist  in  der  Anlage  moglirhst  getreu  iiber- 
setzt  wiedergegeben.  Naeh  §  1  soil  es  ein  Ganzes  bilden  mit  deni  Eisen- 
babngesetz  von  1873  und  den  dasselbe  erganzenden  Gesetzen.  Zu  seinem 
Verstandnifs  ist  es  defshalb  unuingiinglicli.  den  Inhalt  dieser  Gesetzc  kurz 
anzugeben. 

Das  Gesetz  vom  21.  Juli  1873  hatte.  wie  schon  sein  Titel  ergiebt.  — 
an  Act  to  make  better  provision  for  carrying  into  effect  the  Railway  and 
Canal  traffic  Act  1854  and  for  other  purposes  connected  therewith  — 
hanptsachlich  den  Zweck.  die  bessere  Durchftthrung  des  Eisenbahn-  und 
Kanalgesetzes  vom  10.  Juli  1854  zu  sichern.  Dureh  letzteres  war  in  der 
Hauptsache  vorgesehrieben ,  dais  die  Eisenbahnen  alle  angemessenen 
Erleiehterungen  dem  Verkehr  gewahren,  keine  Person.  Gesellsehaft  oder 
Verkehrsart  in  ungehoriger  und  uiigerechtfertigter  Weise  gegenuber  anderu 
begiinstigen  oder  benachtheiligen  und  dem  direkten  und  Durchgangsverkehr 
keine  Hindernisse  in  den  Weg  legcn  sollten.  Klagen  wegen  Verletzung 
dieses  Gesetzes  waren  vor  dem  Geriehtshofe  der  Common  Picas  an- 
zubringen.  Da  aber  die  Rechtsprechung  dieses  Gerichts  den  Zweek  des 
Gesetzes  vollstftndig  vereitelte,  so  wurde  durch  das  Gesetz  von  1873  ein 
besonderer  Geriehtshof  eingesetzt.  bestehend  aus  3  Mitgliederu,  darunter 
ein  Jurist  und  ein  Eisenbahnfachmann.  und  2  Hilfsriehteru.  Vor  diesen 
sogen.  Kommissaren  sind  die  Klagen  auf  Grund  der  Gesetze  von  1854 
und  1873  nuiimehr  zu  verhandeln,  und  aulser  den  privaten  Betlieiligteu 
soil  auchdas  Handelsarat*)  dureh  einen  Bevollmarhtigten  klagen  konnen. 
Ferner  diirfen  stadtisehe  und  andere  ortliche  Behorden  wegen  Verletzung 
des  §  2  des  Gesetzes  von  1854  als  Khtger  auftreten,  wenn  sie  von  dem 
llandelsamt  einen  Bereehtigungsschein  erbalten.  Endlieh  sollen  die  Kom- 
missare  bei  Streitigkeiten  zwisehen  Eisenbahngesellsehaften  oder  Kanal- 
gesellschaften  als  Schiedsriehter  entseheiden,  wenn  eine  Partei  es  verlangt 
und  nicht  bereits  ein  anderes  Srhiedsgericht  fur  den  betreffenden  Fall 
festgesetzt  ist.  und  alle  Streitigkeiten,  bei  welchen  eine  Eisenbahngesell- 
sehaft  als  Partei  betheiligt  ist.  konnen  auf  Verlangen  beider  Parteien  und 

*)  Hoard  of  trade.  Handelsministerium,  welcbem  auoh  die  Aufsicht  Qber  die 
Eisenbahnen  obliesrt. 
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mit  Zustiuimung  der  Kommissare  diesen  zur  Entseheidung  vorgelegt 
werden.  In  alien  diesen  Sachen  konnen  die  Kommissare  sowohl  That- 
als  Rerhtsfrngen  entsrheiden  und  zu  diesem  Zwecke  alio  rirhterlieheii 
Vollmarhten  ausfiben.  Bei  Berufungon  gegen  Hire  Erkenntnisse  habon  die 
Kommissare  fiber  jede  Frage,  die  naeb  ihrer  Ansicht  eine  Rechtsfrage  ist. 
den  Thatbestand  schriftlich  festzustellon,  auf  Grand  dessen  der  hohere 
Gerichtsliof  den  Fall  entweder  neu  entsrheidet.  oder  mit  seiner  reehtlichen 
Beartheilung  an  ilie  Kommissare  zur  Entseheidung  zurfickvcrweist. 

Anfser  diesen  Bestimmungen  fiber  die  Einsetznng  und  Zustandigkeit 
der  Kommissare  enthalt  das  Gesetz  von  1873  noch  wiehtige  Vorsehriften 
fiber  das  materielle  Recht.  welche  das  Gesetz  von  1854  erganzfen  und 
erweiterten:  insbesondere  sollen,  wenn  es  sicli  urn  die  Einffihrung  direkter 
und  Durcbgangstarife  handelt,  im  Streitfalle  die  Kommissare  fiber  die 
Angemessenbeit  der  beantragten  SRtze  und  der  den  betbeiligten  Babnen 
zukommenden  Antbeile  entsebeiden,  wobei  jedocb  keiner  Eisenbahngesell- 
schaft  die  Annabme  niedrigerer  Meilensatze*  zugemuthet  werden  darf.  als 
sir  fur  den  gleicben  Verkebr  zwisehen  denselben  Endpunkten  auf  einer 
andeni  Linie  hereits  erhalt.  Femer  sollen  die  Eisenbahngesellsrhaft.en 
auf  ibren  Stationen  Burlier  auflegen,  in  welrben  die  gfiltigen  Fraehtsatze 
vrrzeirbnet  sind.  Auf  Klage  eines  Betbeiligten  konnen  die  Kommissare 
verlangen.  dafs  angegeben  wird,  welcbcr  Theil  der  Frarhtsiitze  auf  die 
Streekenfrarht.  und  welrber  auf  die  Stations-  und  sonstigen  Gebfibren 
entfallt.  und  fiber  die  Angemessenbeit  der  letzteren  entseheiden.  Fur 
jedes  Abkommen.  wodureh  eine  Eisenbahngesellsehaft  da.s  Eigenthum  oder 
irgend  welrbe  Befugnisse  an  einem  Kanal  erwirbt.  ist  die  Gcnehmigung 
der  Kommissare  noting,  welrbe  zu  verweigeni  ist.  wenn  das  Abkommen 
narb  ihrer  Ansicht  dem  offentlichen  Interesse  widersprirht.  Aueb  sollen 
die  Eisenbahngesellsehaften  die  in  ihrein  Besitz  befindlichen  Kanfile  in 
gutem  Zustande  erbalten. 

Das  Gesetz  von  1873  wurde  anfangs  nur  auf  5  Jahre  erlassen,  ist 
aber  spater  von  Zeit  zu  Zeit  bis  zur  Gegenwart  verlangert  worden. 

Durch  ein  Gesetz  vom  30.  Juli  187-i  wurden  die  Kommissare  an 
Stelle  des  Ilandelsamts  ffir  alle  Falle  einer  sehiedsrichterliehen  Befugnifs 
gegenfiber  Eisenbahn-  und  Kanalgesellsrhaften  mit  der  Entseheidung  be- 
anftragt.  und  durrh  ein  Gesetz  vom  16.  August  1878  wurden  sie  als 
Berufungsinstanz  fur  Streitigkeiten  zwisehen  der  Staatstelegraphenver- 
waltung  und  den  Eigenthumern  einer  Strafse  wegen  Aufstellung  von 
Telegraphenstangen  eingesetzt. 
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II. 

Das  neue  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetz  vou  1888  ist  sehr 
uiufangreich  und  zerfallt  in  4  Absehnitte.  Der  erste  betrifft  die  Bildung 
der  Eisenbahn-  und  Kanalkommissiou.  ihre  Zustandigkeit  und 
das  Verfahren  vor  derselben.  Gegeniiber  den  Bestimmungen  des 
Gesetzes  von  1873  sind  folgende  wesentliehe  Aenderungen  hervorzuheben : 

Es  werden  nur  mehr  zwei  Mitglieder  (darunter  ein  Eisenbahnfach- 
mann)  von  der  Konigin  ernannt.  aufserdem  giebt  es  3  Mitglieder  von 
Amtswegen.  je  eins  fur  England.  Schottland  und  Irland,  welrhe  aus  den 
Mitgliedern  eines  hoheren  Geriehts*)  bestellt  und  nur  zu  Angelegenheiten 
ihres  Landestheils  herangezogen  werden.  Die  Hilfsrirhter  sind  dagegen 
weggefallen  und  die  Kommissiou  ist  nicht  mehr  aufZeit,  sondern  endgiiltig 
bestellt.  Mindestens  3  Mitglieder  miissen  an  jeder  Verhandlung  theil- 
nehmen.  Das  Mitglied  von  Amtswegen  fiihrt  den  Vorsitz  und  seine  Ansicht 
ist  in  Reehtsfrageu  mafsgebend  (§§  2  und  5).  Das  Reeht  zur  Erhebung 
von  Klagen  vor  den  Kommissaren  ist  erweitert  worden.  indeni  es  aufser 
den  Srtlichen  Behorden  insbesondere  auch  jedem  Verein  von  Kaufleuteu 
oder  Verfraehtem  und  jeder  Handels-  und  Landwirthsrhaftskauimer  auf 
Grund  eines  Bereohtigungsseheins  des  Handelsamts  ertheilt  wird,  ohne 
dafs  dieselben  naehzuweiscn  haben.  dais  sie  selbst  von  dem  (iegenstand 
der  Klage  betroften  sind  (§  7).  Die  Zustandigkeit  der  Kommissare  ist 
ausgedelnit  worden : 

1.  auf  solche  Fiille,  wo  in  einem  Spezialgesetze  Bestimmungen  fiber 
Verkehrscrleichterungen,  imgehOrige  Bevorzugung  oder  sonstige  im  §  2 
des  Eisenbahn-  und  Kanalverkchrsgesetzes  von  1864  erwahnte  Angelegen- 
heiten getroffen  sind,  oder  einer  Eisenbahngesellsehaft  die  Herstellung 
einer  Station.  Strafse  oder  andern  Anlage  zum  Nutzen  <ler  Allgenieinheit 
oder  sonst  eine  Verpfliehtung  im  offentliehen  oder  privaten  Interesse  auf- 
erlegt  ist,  oder  ein  Gesetz  Bestimnmngen  fiber  Privatansehlulsbahnen  oder 
Ausweirhestellen  enthillt. 

2.  auf  Entseheidungen  iiber  die  Gesetzmafsigkeit  eines  Wegegeldes, 
Frachtsatzes  oder  einer  Gebfihr,  welehe  eine  diesem  Gesetz  nnterworfene 
Gesellschaft  beansprucbt. 

3.  auf  Zusprechung  vou  vollein  Schadensersatz  in  alien  ihrer  Ent- 
seheidung  unterworfenen  Angelegenheiten.  sofern  die  gesehadigte  1'artei 
innerhalb  eines  Jabres  naeh  Entderkung  des  Srhadens  Klage  erheht. 

4.  auf  die  Aus-  und  Durehfuhrung  der  von  ihnen  getroffenen  Ent- 
wheidungen  (§§  0  -16). 

*)  Nach  t|  55  des  Gesetzes  bezeichnet  der  Ansdruck  boheres  Gericht  (Superior 
Court)  filr  England  und  Irland  den  High  Court  of  Justice,  t'fir  Schottland  den  Court 
of  Session. 
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Dureh  diese  Bestimmungen  sind  wesentliehe  Lucken  in  «J**iti  Gesetz 
v»n  1873  atisgefiillt.  welehe  (lessen  Wirksamkeit  erheblich  hecititrftelitigteti 
und  ersehwerten. 

Ferner  ist  die  Berufung  gegen  Kntseheidungen  der  Kommissare  aus- 
driieklieh  aut*  Reehtsfragen  besehrankt.  was  naeh  deui  Gesetz  von  1873 
bestritten  war.  Sie  geht  nur  an  das  hohere  Berufungsgerieht.*)  aus- 
genommen  wenn  eine  Meinungsversehiedenheit  zwisehen  zwei  Berufungs- 
geriehten  vorliegt,  wo  ausnaiimsweise  eine  Benifung  an  das  Oberhaus 
zugelassen  werden  kann.  Snnstige  Reehtsniittel  gegen  Kntseheidungen 
der  Kommissare  sind  ausdriieklieh  ausgesehlossen  (§  17).  Den  Kominissaren 
sind  endlieh  die  gleiehen  Befugnisse.  Reehte  und  Privilegien  beigeleut.  wie 
snlehe  einem  huheren  Gerieht  zustelien  (§  18). 

Die  wiehtigsten  Bestimmungen  des  Gesetzes  Knden  sich  iin  zweiten 
Ab  sell  nit  t,  betr.  den  Verkehr.  Zunaehst  wird  im  §  24  bestimmt.  dafs 
jede  Kisenbahngesellsehaft  binnen  (i  Monaten  dem  Handelsamte  Yorsehlage 
zu  maehen  hat  uber  eine  neue  Giiterklassifikation  und  nene 
Hoehstsiitze  der  Fraehten  und  Gebuhren  insbesondere  aueh 
der  Stations-  und  Expcditionsgebuhren.**)  welehe  fiir jede  Waaren- 
klasse  und  bahnseitige  Leistung  erhoben  werden  sollen.  Diese  Vorschlage 
sind  zu  veroffentliehen  und  die  Interessenten  mit  iluen  Einwendungeu 
dagegen  zu  horen.  (ielangt  das  llaudelsamt  naeh  Anhiirung  der  Parteien 
mit  der  Kisenbahngesellsehaft  zu  einer  Einigung  uber  Klassifikation  und 
HochstsUtze,  so  sind  dieselben  zunaehst  dureh  eine  vorlaufige  Verordnung 
des  Handelsamts  in  Kraft  zu  setzen  und  erhalteli  denmachst  naeh  Vor- 
lage  seitens  desselben  dureh  das  Parlanient  Gesetze.sk raft.  Gelingt  eine 
Einigung  nieht.  so  hat  das  Handclsamt  naeh  seineiu  Krniessen  Klassi- 
likation  und  Hoehstsiitze  vorhiutig  festzusetzen  und  dem  Parlanient  dar- 
fiber  zu  beriehten.  Auf  Ant  rag  der  betrettenden  Kisenbahngesellsehaft 
ist  dann  vom  Uandelsamt  dem  Parlanient  ein  entspreehender  Gesetz- 
entwurf  zu  unterbreiten.  Werden  gegen  die  vom  Handelsamt  vorgelegten 
Gesetzentwfirfe  Antriige  eingebraelit.  so  ist  der  Gesetzentwurf,  soweit  er 
den  Gegenstand  des  Gegenantrags  behandelt,  einem  Aussehul's  zu  fiber- 
weisen  und  vor  diesem  in  derselben  Weise  wie  ein  Konzessionsgesetz 

*i  Der  Ansdruck  „hohere8  Berufungsgeri<ht"  (Superior  Court)  bezcichnot  naeh 
g  o5  des  Gesetzes  filr  England  und  Irland  Her  Majesty's  Court  o/  Appeal.  fttr  Sehott- 
Und  den  Court  of  Session,  Abthcilung  des  Inuern. 

**)  Der  Ansdruck  ..Stations-  und  Expeditionsgebuhren"  (Terminal*)  umfafsf  naeh 
ij  55  des  Gesetzes  Gebiihren  in  Bezug  auf  Stationen,  Anschliisse.  Werf'ten.  Schuppen, 
La^erhauser,  Krahne  und  sonftiarp  ahnliche  Anlagen,  sowie  damit  zusammenhanirende 
DienBtleistungen. 
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(Private  Bill)')  zu  verhandeln.  Nachdem  in  dieser  Weise  Klassih'kation 
und  Hochstsatze  gresetzlirh  festgesetzt  sein  werden,  konnen  demniiehst 
Aenderungen  hieran  von  der  Eisenbahngesellsohaft  oder  Dritten  beim 
Handelsamt  beantragt  und  von  diesem  verftigt  werden.  Jede  solche 
Aenderung  ist  in  der  ..London  Gazette"  zu  veroftentliehen  und  tritt  mit 
dem  Tage  ibrer  Veroft'entliehung  in  Kraft. 

Um  die  Tragweite  und  den  Zweek  dieser  Bestimmungen  zu  verstehen, 
mufs  man  sich  den  gvgenwartigen  Zustand  des  englisehen  Eisenbahntarif- 
wesens  vergegenwtirtigen.  Dureh  die  englisehen  Eisenbahnkouzessionen 
sind  fur  den  Guterverkebr  Hdehstsiitze  fur  die  "VVegegelder  d.  h.  Entgelte 
fur  die  Benutzung  der  Balin  seitens  Dritter  mit  eigenen  Wugen  und 
Masebinen.  und  ineist  auch  HOehstsatze  fur  die  Befordemng  auf  der  Balm 
vorge.sebrieben.  dagegen  nicht  fur  die  Stations-  und  Expeditionskosten 
(Terminals).  Diese  Hochstsatze  sind  aber  viclfach  ungleieh  fur  die  vei- 
sehiedenen  Linien  einer  Bahn,  was  sicb  dureb  die  besondere  Konzessions- 
ertheilung  fur  jede  einzelne  Linie  und  aufserdem  dun  b  die  vielfachen  Ver- 
sehmelzungen  einer  grofsen  Zahl  von  Bahnen  zu  grofseren  Netzen  erklart. 
Aus  Anlafs  des  vorliegenden  Gesetzes  ist  von  dem  Handelsamt  cine 
Zusammenstellung  dieser  Hochstsatze  angefertigt,  welche  einen  stattliehen 
Quartband  von  207  Seiten  fftllt.  Bei  einigen  Bahnen  mufs  man  auf  etwa 
hundert  Kouzessionen  zuriickgehen,  um  die  Hochstsfttze  festzustellen. 
Dazu  kommt,  dafs  die  Klassifikation  in  den  verschiedenen  Konzessionen 
nicht  gleieh.  sondeni  vielfaeh  verscbieden  ist  und  nur  eine  im  Verhaltnifs 
zu  den  wirklieh  bcforderten  Gutern  sebr  geringe  Zabl  der  Guter  umfafst, 
wiihrend  die  nicht  aufgefiihrfen  Guter  in  der  Kegel  zur  hochsten  Klasse 

*)  Die  Konzessionen  fur  Eiseubabnen,  Pferdebahnen,  Hafenanlagen,  Wasser- 
nnd  Gasgesellschaften  u.  s.  w.,  welcbe  bei  uns  von  der  Regierung,  oder  von  dem 
Kttnig  crtheilt  werden,  werden  in  England  von  dem  Parlainent  durch  sogen.  Private 
Bilk  im  Wege  der  Gesetzgebung  gewftbrt.  Yon  diesen  Private  Bills  mUssen  alljahrlich 
hunderte  durch  das  Parlament  erledigt  werden.  Das  Verfahren  vor  dem  Parlament 
ist  weitlaufig  und  kostspielig.  Weil  die  bei  uns  durch  die  Verwaltungsbehfirden 
erfolgende  Vorprufung  fehlt,  mul's  dieselbe  in  den  parlamentarischen  Ausscbiissen 
stattfinden,  und  die  Tnteressenten  miissen  die  nOtbigen  Zeugen  nach  London  schaffen, 
aus  deren  Vernehmung  die  Gemeinniitzigkeit  des  Unternebmens  bervorgeht.  Aber 
anch  die  Gegner  eines  solchen  Unternebmens  treten  mit  Gegeuzeugen  auf,  die  Ver- 
handlungen  werden  kontradiktorisch  von  besonderen  Anwalteu  gefilhrt  u.  s  w.,  sodals 
die  Durcbbringung  einer  kl einen  Private  Bill  ganz  bedeutendc  Eosten  verursacht, 
man  rechnet  mindestens  UOOO  M  Gebtihren  an  das  Parlament  und  ebensoviel  an  den 
Parlamentsanwalt,  aufserdem  nocb  die  Kosten  der  Zeugen  u.  s.  w.  Grofscre  Private 
Hills,  welche  Widerstaud  finden,  veranlassen  oft  Kosten,  die  mehrere  100000  M 
betragen.  Iufolge  dessen  finden  sich  unter  den  Anlagekosten  der  englisehen  Bahnen 
diese  oft  sehr  erhebliohen  Kosten  unter  einer  besonderen  Rubrik  als  Legal  expense* 
aufgefuhrt. 
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gereehnet  werden.  Wiihrcnd  die  Zahl  dor  wirklioh  beforderten  ver- 
sehiedonen  Giiter  1886  nach  den  von  der  Mehrzahl  dor  englischen  Bahnen 
fur  den  direkten  Verkehr  vereinbarten  sogen.  Cfearot^-Ztowe-Klassifikation 
2763  betnig.  sind  in  den  Konzessionen  moist  nur  50  -  60  versehiedene 
Giiter  aufgefiihrt.  Aus  allem  diesem  erklart  sieh  geniigond  die  Sohwierigkeit, 
hei  einem  Frachtsatz  zu  prufen  odor  gar  naclizuweisen.  dafs  or  don 
konzessionsmafsigen  Hoehstsatz  iibersehreitet.  Wird  dies  aber  wirklioh 
naoligewiosen.  so  behaupten  die  Kisenbahngesellsehaften  einfaeh,  dais  der 
fiber  den  Hoehstsatz  hinausgolionde  Betrag  Terminal  sei,  wofur  oin  Hoehst- 
satz bis  jotzt  nioht  bestoht. 

Uni  dieson  Uebelstanden  abzulielfon.  sind  die  obeu  angefuhrten  Be- 
stimmungen  getroffen:  werden  sie  durehgefiihrt,  so  wird  in  Zukunft  jede 
Eisenbahngesellsohaft  fur  ilire  gesamuiton  Linion  oino  oinhoitliehe  Klassiti- 
kation  nnd  einheitliehe  Hoehstsatze  nioht  nur  fur  die  Streokensatze.  sondorn 
auch  fur  die  Stations-  und  Expeditionsgebiihren  haben.  unzweifelhaft  ein 
grofsor  Fortsehritt  gegentiber  den  jetzigen  Zustanden.  Unverstandlieh  ist 
es  nur.  weshalb  man  nioht  einen  Sehritt  weitor  gohon  und  oine  einheit- 
lioho  Klassifikation  fur  sammtliehe  Bahnen  einfuhren  will,  wio  sie 
in  andern  Landem  z.  B.  in  Doutsohland  sehon  seit  hinge  besteht.  Es 
wfirde  dies  fur  den  Verkehr,  wie  fur  die  Eisenbahngesellsehaften  von 
grofsom  Yortheil  soin.  und  es  ist  die  Unterlassung  diesor  Mafsregel  urn  so 
unorkJarlicber,  als  anscheinend  die  letzteron  hiozu  beroit  sind  und  bereits 
im  Jahre  1885  dahingehende  Vorschliigo  gemaeht  liabon.*) 

Bezuglieh  der  Festsetzung  dor  Hoehstsatze  war  im  Gesetzentwurf 
vorgesohen,  dafs  diesolben  naeh  Ansieht  dos  Handelsamts  angemessen  und 
vernunftig  (juat  and  reasonable)  soin  sollten,  aufserdem  aber  im  Ganzen 
den  zur  Zeit  gultigon  Satzon  gleiehwerthig  (upon  the  hole,  equivalent  to 
t-xistiny  charges  and  rates).  Diose  letztere  Bostimmung  ist  gestriehen 
worden,  womit  die  Bahnen,  wie  ihro  Vertreter  behaupten,  der  Gnade  des 
Handelsamts  uberliefert  sind.  Indefs  ist  das  nieht  tragiseh  zu  nehmen. 
Das  Handelsamt  hat  von  jehor  die  Eisenbahngesellsehaften  nur  mit  den 
grofsten  Rueksiohten  behandelt  und  die  endgultige  Festsetzung  der  Hoehst- 
satze erfolgt  im  Parlament.  wo  das  Eisenbahninterosse  bekanntlioh  genQgeiid 
vertreteu  ist.  Dagegen  wird  der  Fortfall  dor  obeuerwahnten  Bostimmung 
ohne  Zweifel  in  formoller  Beziehung  die  Festsetzung  der  neuen  Klassifikation 
und  Hoehstsatze  duroh  das  Handelsamt  sehr  erleiehtern. 

Bezeiohnend  fiir  das  Bestreben  dor  Eisenbahngesellsohaften,  sieli 
thunliohst  freie  Hand  fiir  besondere  Abinaohungen  zu  erhalten,  ist  es 
ubrigens,  dafs  oin  Ant  rag.  Hoehstsatze  nioht  nur,  wie  bisher  bei  den 


*)  Vergl.  Grierson,  Railway  rat^s  english  and  foreign  S.  78  ami  79. 


Digitized  by  Google 


8         Englisehes  Eisenbabn-  und  Kanalvorkehrsgesetz  vom  10.  August  1S88. 

Giitern  fur  die  Tounenmeile.  bcim  Viehverkehr  fur  das  Stuck  und  die 
Meile.  sondern  auch  fur  Wagenladungen  und  Zugladungen  und  Stuckgut 
aufzustellen.  auf  den  heftigsten  Widerstaud  hei  denselben  stiefs  und  zuruck- 
gezogen  wcrden  mufste.  nm  nicht  das  Zustandekommen  des  Gesetzes  zu 
gefahrden. 

Auf  Grund  des  §  35  des  Gesetzes.  welcher  dem  Handelsamt  die 
Festsetzung  von  Ausfuhrnngsvorsehriften  zum  zweiten  Absehnitt  iibertragt. 
und  des  §  56.  welcher  gcstattet.  solehe  Vorschriften  sehon  vor  Inkraft- 
treten  des  Gesctzes  zu  erlasscn,  bat  das  Handelsamt  inzwisehen  bereits 
eingebende  Ausfubrungsvorschriften  zu  §  24  herausgegeben.  Trotzdem 
wird  es  noch  geraume  Zeit  dauern.  bis  diese  wichtigsten  Bestimmungen 
des  Gesetzes  praktisch  werden.  Seehs  Monate.  uuter  Umstanden  langer. 
haben  die  Eisenbahngesellschaften  Zeit  zur  Einreiehung  ibrer  Vorsehlftge. 
Wahrscheinlich  werden  naeh  ihrer  Veroffentlichung  eine  Menge  Einwen- 
dungeu  eingchen,  welehe  ebcnso  wie  die  Vorschlage  selbst  von  dem  Handels- 
amt zu  priifen  sind.  eine  ungebeure  Arbeit.  Dann  kommt  es  zu  Ver- 
bandluugen  fiber  die  streitigen  Punkte  und  endlich  zur  vorliiufigen  Fest- 
setzung  der  Klassifikation  und  HOchstsatze  dureh  das  Handelsamt.  welcher 
demntichst  die  gesetzlh-he  Bestatigung  durch  das  Parlanicnt  zu  folgen  bat. 
So  werden  im  besten  Falle  nocb  mebrere  .labre  vergeben.  ehe  diese 
whhtigste  Kefortn  durchgefuhrt  ist. 

Die  §§  25  und  20  des  Gesetzes  enthalten  eine  Erganzung  des  §  2 
des  Eisenbabn-  und  Kanal^esetzes  von  1854.  wodurch  die  Herstellung 
fines  direkten  und  Dn  n  hgangs  verkehrs  zwischen  versrbiedenen 
Kiscnbahnen  und  Kanalen  zu  angemessenen  Siitzen  gesicbert  werden  soil. 
Falls  <lie  Einricbtung  eim-s  direkten  oder  Durchgangsverkehrs  von  den 
hetheiligten  Geseliscliafton  verweigert  wird  oder  eine  Einigung  fiber  die 
Frachtsatzr  oder  die  Antbeile  derselben  nicht  zu  Stande  komml.  aueb 
cine  Resell werde  beim  Handelsamt  keinen  Erfolg  gebabt  hat.  so  erbalten 
die  Konimissare  die  Befujrnil's.  auf  Anrufen  der  Interessenten  nacb  ihrem 
Krmessen  dip  Fraehtsftt/.e.  sowie  die  Antbeile  der  betbeiligten  Gesell- 
srhaften  an  den  direkten  und  Dnrehgangstarifen  festzusetzen.  obne  Rrtrksieht 
darauf.  ob  einer  an  der  Beforderung  betbeiligten  Gesellschaft  ein  gcringerer 
Antbeil.  als  der  ihr  konzessionsmafsig  zustehenile  Hoehstsatz,  zugescliieden 
wird.  Jedoeh  kann  keine  Gesellschaft  zur  Aimalime  niedrigeier  Strecken- 
siitze  genothigt  werden,  als  sie  bereits  fiir  einen  gleichartigen  Durchgangs- 
verkebr  bei  Benutzung  eines  anderen  Weges  zwischen  denselben  End- 
punkten  reelit-inalsig  erbebt.  Sofern  eine  Eisenbabn-  oder  Kanalgesell- 
schaft  eine  Dampferverbindung  benutzt  oder  unterhalt,  oder  betreibt,  oder 
an  einer  solcben  hetheiligt  ist.  erstrecken  sich  diese  Bestimmungen  aueb 
auf  diese  Dampferverbindung  und  den  daduivh  verinittelten  Verkebr. 
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Die  §§  25  und  2(>  fanden  sieh  im  Entwnrfe  des  Gesetzcs  nicht  und 
sine!  vom  Hause  der  Gemeinen  eingefugt.  Dieselben  im  Wesentlichen 
nur  eine  Wiederholung  der  betreffenden  Bestimmungen  der  Gesetzc  von 
1864  und  1873  —  sind  insofern  nicht  ohne  Bedeutung,  als  sie  die  Miig- 
lichkeit  gewahren,  einen  direkten  und  Durchgangsverkehr  zu  erzwingen. 
wo  er  nicht  besteht  und  seine  Einffihrung  verweigert  wird.  Indefs  diirften 
diese  Falle  selten  und  mit  der  Einffihrung  der  direkten  Siitze  gegenuher 
widerstrebenden  Gesellsehaften  noch  nicht  viel  gewonnen  sein.  Denn  er- 
fahrungsinafsig  stehen  denselben  viele  Mittel  zu  Gebote.  einen  solchen 
ihnen  unbequemen  Verkehr  zu  sehadigen  und  zu  hindern,  ohne  dafs  ihnen 
im  Wege  <les  Gesetzes  beizukommen  ist.*)  Dabei  ist  noch  zu  heachten. 
dafs  auf  bereits  hestehende  .Siitze,  sowie  auf  solche.  fiber  wclche  die 
Gesellsehaften  sieh  vor  Anrufen  des  Handelsamts  wegen  Einffihrung  von 
Durchgangsatzen  geeinigt  haben,  den  Kommissaren  keinerlei  Einwirkung, 
insbesondere  wegen  Herabsctzung  zu  hoher  Siitze  zusteht.  Zweifellos 
werden  die  englischen  Eisenbahngesellschaften  daffir  sorgen.  dafs  den 
Kommissaren  nicht  oft  Gelegenheit  zum  Einschrciteu  auf  Grand  dieser 
Paragraphen  geboten  wird. 

l>ie  §§  27— 31  handeln  von  der  ungehorigen  Bev  orzugung  .**) 
In  Erganzung  des  Gesetzes  von  1864  wird  bestimmt,  dais,  wenn  eine 
Eisenhahngesellschaft  von  einem  Verkehr  oder  Verkehrsinteressenten  weniger 
an  WVgegcld.  Fraclit  odcr  Gebuhren  erliebt  ffir  dieselbe  oder  eine  gleieh- 
artige  Waare  oder  Leistung.  als  von  einem  andem,  oder  sonst  einen 
Uuterschied  in  der  Behandlung  macht.  die  Gesellschaft  den  Beweis  zu 
fiihren  hat.  dais  dieses  keine  ungehdrigc  Bevorzugung  ist.  Bei  der  Ent- 
scheidung  hieriiher  ist  in  Betracht  zu  ziehen.  ob  jener  Unterscliied  in 
Fracht  oder  Behandlung  zur  Sieherung  des  betreffenden  Verkehrs  im 
Interesse  der  Allgemeinheit  erforderlicli  ist,  und  ob  diese  Ungleichheit 
nicht  ohne  ungerechtfertigte  Ermafsigung  der  Frachten  zu  Gunsten  des 
Beschwerdefuhrers  beseitigt  werden  kann.  Auf  keinen  Fall  soli  es  aber 
gestattet  sein,  Bahngeld.  Frachten  oder  Gebuhren  bei  denselben  oder 
gleieheu  Leistungen  fflr  inlandisehe  und  auslandische  Gfiter***)  ver- 
srhieden  hoch  zu  bemessen.  oder  fur  Beforderung  eines  Gutes  auf  einer 
kurzeren  Strecke  eine  hohere  Gebiihr  zu  erheben,  als  fur  gleiche  Leistungen 

•)  Yergl.  auch  G.  Cohn.  englische  Eisenbahnpolitik  Bd.  Ill  S.  152  ft". 

**)  Als  .,  ungehiirige  Bevorzugung"  (undue  preference)  gilt  nncb  4}  55  des 
Gesetzes  nicbt  nur  ungehGrige  Bevorzugung,  sondern  auch  jede  unberecbtigte  oder 
unbillige  Zuriicksetzung  oder  Benachtheiligung  zu  Gunsten  oder  Ungunsten  einer 
Person  oder  einer  Klasse  von  Personen  oder  einer  Verkehrsart. 

***)  Der  Ausdruck  .,Gut"  (merchandise)  gilt  nach  $  55  des  Gesetzes  fur  Outer, 
Kindvieh  und  anderes  lebende  Vieh  aller  Art. 
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bei  der  Beforderung  eines  Gules  gleiehcr  Art  uiul  Menge  auf  einer 
langeren  Bahnlinie.  Gruppentarifc  werden  gestattet,  sofern  die  Ent- 
ternungsunterschiede  nicht  unangemessen  sind  und  dadurch  nicht  cine 
ungehorige  Bevotzugung  hcrbeigefuhrt  wird,  worfiber  den  Kommissaren 
die  Eutscheidung  zusteht.  Ferner  wird  jeder  Flufs-  und  Seehafenbehorde 
oder  Dockgesdlschaft.  welcbe  sieli  dureh  die  Tariffestsetzung  einer  Eisen- 
bahngesdlsehaft  widerrechtlich  benachthdligt  fuhlt.  eiu  Beschwerderccht 
und  den  Kommissaren  das  Kecht  der  Entscheidung  daruber,  wie  bei 
Besdiwerden  aus  dern  §  2  des  Gesetzes  von  1854,  gegeben.  Endlich  soli 
jedem  Interessenten  und  jeder  der  im  §  7  erwahnten  Behorden  eine 
Bcschwcrde  beini  Handelsanite  zustehen,  wenn  sic  (lurch  zu  hohe  oder 
unberechtigte  Fraehten  oder  driickende  und  unbillige  Behandlung  seitens 
einer  Eiscnbahngesdlschat't  sich  belastet  glauben.  Das  llandelsamt  hat 
diesc  Besdiwerden  zu  untersuehen  und  sich  zu  bemiihen,  eine  giitliche 
Einigung  zwischen  den  Parteien  herbeizufuhren.  audi  daruber  von  Zeit 
zu  Zcit  dcm  Parlament  Bench  t.  zu  erstatten. 

Was  zunaehst  das  letzterwiilinte  allgeineiue  Beschwerderccht  angelit, 
so  ist  es  offeiibar  sehr  platonischer  Natur.  Denn  es  fehlt  die  Bestimmung, 
was  zu  gcschehen  hat,  wenn  das  Handelsamt  eine  Einigung  zwischen  den 
Parteien  nicht  zu  Stande  bringt.  Folgerichtig  hatte  claim  die  Entscheidung 
den  Kommissaren  iibertragen  werden  miisseu.  aber  das  hat  man  wohl  den 
Eisenbalmgesellschafteii  gegenfiber  nicht  gewagt.  Im  Uebrigen  werden 
audi  die  Bestimmungen  fiber  ungehorige  Bevorzugung.  welcbe  wesentlich 
dazu  dienen  sullen,  die  Liicken  der  Gesetze  von  1854  und  1873  auszu- 
fiillen  und  den  bei  der  Untersuchung  von  1881  82  hervorget  retcnen  Be- 
scliwerden abzuhelfcn  —  insbesondere  audi  iiber  die  tarifarischen  Begfin- 
stigungen  auslaiidischer  gegcnfiber  inlaudischen  Gfitcrn*),  —  den  Eisenbahn- 
gesellsdiaften  nicht  sonderlich  wehe  thun.  Denn  daruber,  ob  eine  Waare 
oder  Leistung  gleichartig  (similar j  ist,  und  ob  ein  Unterschied  in  der 
Fracht  oder  Behandlung  zur  Sicherung  des  bctreffenden  Verkehrs 
im  Interesse  der  A llgemeiuheit  ertorderlich  ist,  und  ob  eine  Un- 
gleichhcit  nicht  olmc  un  gcrecht  fe  rtigte  Erm  al'sigung  der  Fraehten 
zu  Gunsten  des  Beschwerdeffihrers  beseitigt  werden  kann,  lasst  sich 
trefflich  streiten,  und  die  englischen  Eisenbahngesellsehat'ten  und  ihre 
Anwiiltc  kennen  dies  Feld  von  Grund  aus,  und  werden,  wie  bisher,  so 
audi  in  der  Zukunft  die  wachserne  Nase  des  englischen  Hechts  gehorig 
zu  dreheii  wisseu.  Aufserdem  sind  die  Bestimmungen  matcrieller  Art 
nicht  durchaus  ungfinstig  fur  die  Eisenbahnen  gegenfiber  der  bisherigen 
Gerichtspraxis  zu  nennen:  bereits  seit  Erlafs  des  Gesetzes  von  1854  haben 

*  Vergl.  .lariiber  Cobn,  englische  Eisenbahnpolitik  B.l.  Ill  S.  51. 
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die  Gerichte  dnran  festgehalteu,  dafs  jede  andere  Tarifgestaltung,  als  die- 
jcnigc.  welehe  durch  das  Mafs  der  Kosten  begriindet  ist,  widerrechtlich 
sei,  weil  sie  den  einen  lnteresseuten  gegeniiber  dem  andeni  „seines  natiir- 
lichen  Vortheils-'  heraube,  und  dafs  also  versehiedene  Fraehtsiitze  fiir  die 
gleiehe.  sowie  hohere  Frachten  fiir  eine  ueringere  Kntfernung  nicht  gestattet 
seien.  luid  bezuglich  der  Gruppentarife  haben  die  Gerichte  in  der  be- 
kannten  Klage  der  Denaby-Main  Kohlengesellsehaft  gegen  die  Manchester 
Sheffield  and  Lincolnshire-Eisenbahn  unvortheilbafter  fur  die  Eisenbahnen 
erkannt.  als  die  Bestimmungen  des  gegenw&rtigen  Gesetzes  sind.*J 

Die  §§33  und  34  bestimmen  bezuglich  der  Veroffent  Lie  hung  der 
Tarife  in  Ergiinzung  der  Bestinmiungen  des  Gesetzes  von  1873,  dafs  die  in 
Gebrauch  befindliehen  Tarifbiieher,  Tabellen  und  sonstigen  Schriftstiicke, 
welehe  die  allgemeine  Guterklassifikation  enthalten,  nicht  nur  auf  den 
Stationen,  Hfifen,  Werften  u.  s.  w.  zur  Einsieht  often  liegen,  sondern  aueh 
ebenso,  wie  Druckexemplare  der  neuen  naeh  diesem  Gesetz  einzufuhrenden 
Guterklassitikation  und  des  Verzeichnisses  der  Hoehsthetragc  an  Bahn- 
geld,  Fracht  und  Gebiihren  kaullich  abgegeben  werden  solleu.  Aueh  soil 
jede  sehriftliehe  Anfrage  an  den  Sekretar  einer  Eisenbahngesellschaft  uber 
Fraehten,  Gebfihren  u.  s  w.  biimen  eiuer  Woehe  unter  genauer  Angabe 
der  einzelnen  Betnlge  an  Streckenfracht  und  sonstigen  Gebiihren  be- 
antwoiiet  werden.  Tariferhohungen  sind  in  der  vom  Handelsamte  vor- 
zusehreibenden  Weise  14  Tage  vor  Einfuhnuig  zu  veroffentlichen.  Diese 
Bestimmungen  sollen  aueh  fiir  den  Seeverkehr  und  die  Seefrachten  gelten, 
wenn  eine  Eisenbahngesellschaft  aueh  zur  See  Giiter  befordert.  Jede  Zu- 
widerhandlung  gegen  diese  Vorschriften  wird  mit  einer  Geldstrafe  nicht 
fiber  100  M,  wenn  die  Zuwiderhandlung  andauert,  fiir  jeden  Tag  derselben 
bedroht.  Diese  Bestiramungen.  insbesondere  die  <ler  vorherigen  Veroffent- 
lichung  der  Tsiriferhohungen  sind  unzweifelhaft  Verbesserungen  des  be- 
stehenden  Zustandes.  Leider  geben  sie  ebensowenig  wie  die  bisherigen 
Vorschriften  irgend  welehe  Sicherheit  dafttr,  dafs  nicht  neben  den  ver- 
offentliehten  andere  Frachtsatze  zu  Gunsten  Einzelner  heimlich  Anwendung 
tindeu. 


Der  drift e  Absehnitt  des  Gesetzes  bezieht  sich  auf  die  Kanale 
und  den  Kanal verkehr.  lm  Allgemeinen  werden  alle  Bestimmungen 
des  Abschnitts  II,  sowie  die  Vorschriften  des  Gesetzes  von  1864  und  1873 
bezuglich  der  Eisenbahnfrachten,  soweit  angangig.  auf  den  Kanalverkehr  aus- 
gedehnt,  insbesondere  audi  Bestimmungen  getroft'en.  um  den  direkten  und 


•)  Vergl.  Cohn,  engliscliH  Eisenbahnpolitik  Bd.  Ill  S.  89  und  «J0. 
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Durehgangsverkehr  auf  den  Kaniilen  zu  erleirhtern;  ihr  Betrieb  und  ihr  bau- 
lieher  Zustand  wird  der  Aufsirht  des  Hundelsaints  unterstellt  und  eingehende 
Vorsclirifton  werden  dariiber  erlassen,  unter  welehen  Unistanden  oin  Kanal 
oder  cin  Theil  davon  als  out  h  ehrli  eh  oder  verlassen  auzusehen  und 
wie  <lann  zu  verfahren  ist.  Am  bemerkenswerthosten  sind  jedoeh  die- 
jenigen  Bestinininngen  dieses  Absehnitts,  welehe  die  Kanale  und  den 
Kanalverkehr  vor  der  Yergewaltigung  seitens  der  Flisenbahngesellsehaften 
sehutzen  sollen.  In  dieser  Riehtung  werden  die  Kommissare  ermachtigt, 
wenn  auf  Kaniilen.  welehe  in  Bezug  auf  iliren  Verkehr  der  Aufsieht  oder 
Mitwirkung  von  Fjsenbahngesellsehaften  oder  deren  Beainten  unterstehen. 
nacli  ihrer  Ueberzeugung  die  Gebiihren  oder  Frarhten  so  beniessen  sind. 
inn  den  Verkehr  von  deni  Kanal  ab  und  auf  die  Kisenhahn  zu  leiten.  auf 
Antrag  von  Interessenteii,  naciideni  das  Handelsamt  die  Be  rerht  igung 
dieser  hierzu  und  die  Zustandig kei t  der  Komm  issare  hescheinigt 
hat.  eiiie  angeinessene  Aenderung  der  Kanalgebfihren  auzuordnen.  und 
wenn  diese  Anordnung  nielit  befol^t  winl,  dieselben  selbst  anderweit  fest- 
zusetzen  (§  38).  I'erner  wild  den  Eisenhuhngesellsrlinfteii  verhoten.  selbst 
oder  dureh  ibre  Beamte  oder  durch  Dritle  init  ihieni  fiesellschafts- 
vermogen  ohne  nusdrfiekliehe  stalutariselie  Krmaehtiming  einen  Kanal- 
autheil  zu  erwerben  oder  erwerben  zu  iassen.  bei  Strafe  der  KonHskation 
dieses  Kanalantheils  zuCtunsten  der  Krone  und  ErsatzpHicht  seitens  der  bethei- 
ligten  Beaniten  fur  die  aufgeweudeten  Mittel  an  die  (iesollsehaft.  (§  42). 

Diese  Bestinnnungen  zum  Sehut/e  der  Kanale  und  des  Kanalverkchrs 
leiden  an  deni  wesentlieben  Feliler,  dafs  sie  40  .labre  zu  spat  koinmen. 
Bereits  der  Parlameutsausschufs  von  184<5  heschaftigte  sieh  eiiiijehend  in  it 
der  Yergewaltigung  der  Kanale  dureh  die  Eisenbalinen.  sodann  von  Xeuem 
der  Parlainentsaussehuls  von  1853.  der  vereinigte  Aussehuls  von  1872  und 
<ler  Parlanientsausehufs  von  1881  82.  Srhim  18*>5  waren  von  den  4010 
Meilen  (engliseh)  Wasserstrafsen  in  England  und  Srhottland  etwa  ein 
Drift  el  in  den  Ilandeii  und  unter  deni  Einflufs  der  Eisenbahngesellsehaften; 
nach  eineni  nintlieheii  Answeise  von  1872  befanden  sieh  1 Meilen 
Kauale  ini  Eigenthum  und  244  Meilen  in  Paeht  derselben.  Auf  wie  viel 
Kanale  die  Eisenbahngesellsehaften  aufserdeni  noeh  einen  mafsgebenden 
Einflufs  besafsen.  wurde  nieht  festgestellt.  Der  I'arlainentsaussehufs  von 
1  SSI  82  sagt:  ..Sehwere  Klagcii  sind  erbobeu  worden  von  ixeschafts- 
leuten  und  Kanalgesellsehaften  gegen  Eisenbahngesellsehaften.  welcbe 
Kanale  besitzen  oder  beberrsehen:  es  sind  Falle  angefuhrt  worden.  wo 
Eisenbalinsesellsebafteii.  naehdein  sie  den  Besitz  oder  die  Ilerrschaft  fiber 
einen  Kanal  erworben.  aufgehort  haben.  ilin  zu  benutzen  oder  ilm  baben 
verfallen  Iassen  oder  uiiMiinige  Zolle  verlangt  haben.  zuinal  bei  Dunh- 
ganj^atzen.  mit  dem  Erfolge.  dais  der  Verkehr  den  Eisenbalinen  zuirewendet 
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wortlen.  auf  dcnen  hfihere  Fraehten  verlangt  wenlen  zum  Schaden  der 
Geschaftsleute  und  *le«  Publikums."  Thatsachlich  siud  gegenwiirtig  in 
Grofsbritannieii,  aufser  den  natiirlichen  Wasserstrafsen  uud  den  an  die.se 
und  an  die  See  ansehliefsenden  Kanalen  fast  sammtliche  iibrigen  Biniien- 
wasserstrafsen  in  den  Handen  oder  miter  deni  Einflufs  der  Eisenbahn- 
gesellschaften,  welehe  ihnen  niir  soviel  Verkehr  lassen,  als  ihnen  gut 
scheint,  einen  grofsen  Theil  derselben  aber  ganz  haben  verfalleu  lassen. 
Voraussichtlich  wird  hieran  audi  das  vorliegende  Gesetz  wenig  oder  nicbts 
ftndern.  In  Grolshritannien,  wo  Kan&le  wie  Eisenbahnen  in  den  Handen 
privater  Aktiengesellschaften  sieb  bcfinden,  also  unter  gleichen  Ver- 
haltnissen  kampfeu.  hat  sieh  die  Eisenbahn  deni  Kanal  in  jeder  Beziehung 
fiberlegen  gezeigt  und  ihn  nabezu  vollstandig  aus  deni  Felde  geschlagen. 

Der  viertc  Abschuitt  der  Geset/.es  euthalt  Bestimniungen  ver- 
sehiedener  Art.  Bemerkenswerth  ist  der  deni  Gesetz  neu  eingefiigte  §  50, 
wonaeh  vor  den  Eisenbahnkomniissaren  die  Parteien  personlich  erseheinen 
kounen  oder  aber  sieh  vertretcn  lassen  konnen  (lurch  einen  Counsel  oder 
Solicitor,  einen  Reehtsberather  oder  Reehtsanwalt.  Es  sind  das  die  beideu 
Klassen  der  englischen  Anwiilte,  die  sonst  vor  den  Geriehten  beide  nothwendig 
sind.  da  der  Solicitor  vor  Gericht  nieht  sprechen  darf  und  der  Counsel 
oder  Barrister  keinen  Klagauftrag  unmittelbar  entgegennehmen.  sieh  iiber- 
haupt  nieht  mit  Feststellung  der  Thatsachen  u.  s.  w.  befassen  darf.  Als 
Saehwalter  vor  den  Koniniissaren  sollen  nur  Anwiilte  zugelassen  werden 
welehe  liiiehgewieseuermafseii  wenigstens  zwei  Jahre  vor  deni  Parlament 
im  Einbringen  und  Bekampfeu  von  Gesetzvorlagen  (Private  Bills)  be- 
schaftiirt  waren.  Oft'enhar  soil  hierdnreh  fur  die  Komniissare  eine  Klasse 
von  Anwalten  gesichert  wenlen,  welehe  praktiseh  mit  Eisenbahn-  und 
Kanalsaehen  vert  rant  sind. 

III. 

Das  Gesetz  voni  10.  August  1888.  (lessen  Hauptbestinimungen 
vorstehend  ertirtert  sind.  beschiiftigt  sieh  ini  Wesentlieheu  rnit  deni 
Guter verkehr  auf  Eisenbahnen  und  Kanalen;  auf  den  Personen- 
verkehr  und  den  eigentliehen  Betrieb  erstreekt  sieh  dasselbe  nieht.  Die 
Aufsicht  fiber  den  Giiterverkehr  und  die  Eisenbahnen  und  Kanitle  im 
Allgemeinen  verbleibt  naeh  demselben.  wie  bisher,  dem  Handelsamt  — 
ein  Autrag,  dieselbe  gleichfalls  den  Koniniissaren,  welehe  zu  diesem  Zweek 
dureh  Beisitzer  zu  verst&rken  waren.  zu  ubertragen,  hat  keinen  Beifall 
gefunden.    Demgemafs  ist  namentlieh  die  Durehfuhrung  der  Reform  in 
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der  Giiterklassifikation  und  den  Hocbstsatzen  dcr  Eisenbahnen  Saehe  des 
HandeJsanits.  Die  Kommissare  bilden  daneben  einen  Verwaltungs- 
gericbtsbof  fiir  Streitigkeiten  zwischen  Eisenbabn-  und  Kanalgesell- 
.^chaften  unter  sicli  und  init  dem  Publikum,  ilire  Zustiindigkeit.  wie  ibre 
Befugnis.se.  insbesondere  audi  beziiglicb  der  Durchfiibrung  ibrer  Anord- 
nungen,  sind  gegen  frtther  wesentlicb  erweitert  und  ausgcdehnt.  Trotzdem 
ist  es  cine  dornige  Aufgabe.  welcbe  ilmen  gestellt  ist.  im  Wege  der  Reeht- 
sprecbung  gegeniiber  den  macbtigen  und  widerstrebenden  engliseben  Eisen- 
babiigesellsehaften  die  Vorsebriften  dieses  und  der  fruheren  Gesetze  von 
1861  und  1873  durehzufuhren,  eine  Aufgabe.  die  das  ITandelsanit  und  die 
engliseben  Geriebte  nicht  baben  Risen  konnen.  Ob  die  Kommissare  sie 
losen  werden,  mufs  die  Zukunft  lebren.  Bisher  sind  ilire  Erfolge  trotz 
loblichen  Eifers  nur  gering  gewesen.  was  allerdings  zum  Tbeil  mit  ibrer 
besebrankten  ZustAndigkeit  und  ibren  ungeniigenden  Befugni.ssen  auf  Grund 
des  Gesetzes  von  1873  zusammenhing.  Dureb  das  Gesetz  von  1888  ist 
unzweifelbaft  in  dieser  Riebtung  vieles  gcbessert.  allein  die  Sehwierig- 
keiten.  welehe  einer  Duivhfiihrung  der  gesetzlieben  Vorsebriften  in  Bezug 
auf  das  Verkebrswesen  gegeniiber  den  englischen  Eisenbahngesellsehaften 
bisber  hauptsaehlich  eut gegen  standen.  besteben  audi  lieute  noch  fort. 
Diese  sind:  die  grolse  Uehermaeht  der  Eisenbabngesellscbaften  gegeniiber 
jedem  Kliiger.  selbst  <"»rt  lichen  Bebfirden  und  Vereinen  gegeniiber,  die 
Kostspieligkeit  und  Langwierigkeit  des  engliseben  Prozefsverfahrens  und 
die  Moglichkeit  fiir  die  Eisenbahnen  unter  Benutzung  dieser  Umst&nde 
die  Kliiger  von  Verfolgung  ihres  Reehts  abzusebreckcn  und  sie  zu  enniiden.*) 
Aber  aueb  wenn  dies  niebt  so  lage,  wenn  die  Kommissare  diese  Hindernisse 
zu  iiberwinden  wufsten.  wtirden  sie  doeb  den  schweren  Uebelstiinden  im 
engliseben  Verkchrswcsen  deshalb  nur  in  geringerem  Mafsc  abbelfen 
konnen,  weil  das  bestebende  materielle  Reeht  die  Mittel  bierzu  niebt 
bietet.  Solange  den  Eisenbabngesellscbaften  nabezu  voile  Freibeit  in  der 
Tarifgestaltung  gewflbrt  wird.  kann  selhstverstandlieh  aucb  eine  Beseitigung 
der  wesentlicb  hieraus  fur  den  Verkebr  entstebenden  Mifsstande  nicht  er- 
reicbt  werden.  Und  in  dieser  Riebtung  ist  audi  dureb  das  Gesetz  vom 
10.  August  1888  niehts  DurchscblagHndes  geiindert.  Die  Einfubrung  der 
neuen  Guterklassifikationen  wird.  wie  bereits  oben  ausgefiibrt.  eine  halbe 
Mafsregel  bleiben.  weil  niebt  eine  allgemeine  einbeitliebe,  sondern  ver- 
schiedene  besondere  Klassifikationen  fur  jede  Eiseubalingesellsebaft  fest- 
gesetzt  werden  sollen.  Ebenso  wird  es  mit  den  neuen  Hochsts&tzen  sein. 
Ueberdies  werden  dieselben  voraussichtlicb  so  bocb  festgesetzt  werden. 


*)  Ver^l.  darttber  im  Naheron  Oohn.   englische   Eisenbahnpolitik   Bd.  Ill 
S.  144-162. 
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dais  sie.  wie  zur  Zeit,  fur  den  Verkelir  weuig  Bedeutung  haben  werden. 
weil  die  Eisenhahnen  in  ihrem  eigenen  Interesse  ihre  Frachtsatze  unter- 
halb  derselben  halten.  Unterhalh  derselben  aber  habeu  sie  freie  Hand 
bezuglich  der  Festsetzung  ihrer  Frachtsatze,  und  auch  die  Bestiminungen 
wegen  Veroffentliehung  der  Tarife  und  der  ungehorigen  Bevorzugung 
werden  sie  sowenig,  wie  bisher.  verhindem,  zahlreiche  DifferentialtaritV 
der  schlimmsten  Art  und  auf  besonderer  Vereinbarung  berubende  Rabatte 
und  gebeime  Refaktien  zu  Gunsten  einzelner  Personen  oder  Yerkehrs- 
beziebungen  und  zum  Nacbtlieil  der  Gesamnitheit  nufreoht  zu  erhalten 
sowie  einzufilhren.  Denn  eine  wirksame  Kontrole  hiergegen  giebt  es  in 
England  nicht,  und  wenn  selbst  die  Kommissare  auf  KIa#e  der  Betheiligten 
in  eineui  oder  anderem  Falle  einsehreiten,  so  bat  dies  gegenuber  den 
tausenden  von  Fallen  dieser  Art.  welcbe  taglich  ini  englischen  Eisenbahn- 
giiterverkehr  vorkommen,  keine  Bedeutung.  Gegen  diese  Uebelstande  ist 
fiberhaupt  auf  dem  von  der  englisehenGesetzgebung  bisber  besehrittenenWege 
nicht  anzukommcn.  und  aueb  das  neue  Eisenbabn-  und  Verkehrsgesetz 
wird  hieran  wenig  andern.  Dafs  dies  auch  die  Ansieht  der  englischen 
Eisenbahngesellsehaften  ist.  dafiir  spricbt  der  Umstand,  dafs  dieselben  ini 
Gegensatz  zu  ihrem  friiheren  Verhalten  dem  Gesotzentwurf  diesmal  dureh 
ihre  Vertreter  i in  Parlament  nur  einen  sehwachen  Widerstand  hahen  ent- 
gegensetzen  lassen. 

Immerhin  wird  es  von  Interesse  sein.  naehdem  die  grofse  uordameri- 
kanische  Republik  vor  Kurzem  dureh  das  zwischenstaafliche  Verkehrs- 
gesetz von  1887  einen  ersten  Versueh  gemaeht.  die  ahnlichen  Uebelstande 
ihres  Eisenbahnverkehrswesens  dureh  gesetzliche  Bestiminungen  abzustellen, 
diese  Sisyphusarbeit  auch  in  England  von  Neuem  beginnen  zu  sehen.  In 
den  Vereinigten  Staaten  sollen  die  anfanglichen  Illusionen  fiber  den  Erfolg 
des  vorerwahnten  Gesetzes  schon  stark  geschwunden  sein:  in  England 
wird  man  sich  ahnlichen  Tauschungen  fiber  den  Erfolg  des  Gesetzes 
von  1888  nach  den  Erfahruugen,  welcbe  mit  der  fruheren  Eisenbahn- 
gesetzgebung  gemaeht  sind,  schwerlich  hingeben.  Man  wird  vielmehr 
zufrieden  sein.  wenn  das  neue  Gesetz  den  einen  oder  andern  Uebelstand  ini 
Verkehrswesen  beseitigt  oder  mildert.  und  ini  Uebrigen  ertragen,  was 
man  nicht  andern  kann  oder  will. 
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Gesetz,  betreffend  die  bessere  Regelung  des  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrs 
und  andere  Zwecke,  vom  10.  August  1888. 

$  1.  Di»>s  Gesetz  erhiilt  die  Bezeichnnng  -Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetz 
von  1888". 

Dasselbe  gilt  als  eins  init  deui  Eisenbahngesetz  von  1P73  und  den  dieses 
erganzenden  Gesetzen  und  fiihrt  init  ihnen  getneinsam  die  Bezeichnung  rKisenbahn- 
und  Kanalverkehrsgenetze  von  1873  und  1888." 

I.  Gerichtstaof  nnd  Verfahren  der  Eisenbahn-  und  KanalkommiflBion. 

Bildung  derselben. 

§  2.  Mit  dem  Zeitpunkt.  in  welchem  die  Bestimmuugen  ttber  die  in  dem  Eisen- 
bahngesetze  von  1873  bezeichnetcn  Kommissare  aufser  Qeltung  treten,  wird  an  deren 
.Stelle  eine  neue  .Eisenbahn-  nnd  Kanalkommission"  gebildet,  in  diesem  Gesetz  be- 
zeichnet  als  „die  Koraroissare",  welche  ans  zwei  ernannten  und  drei  Mitgliedern  von 
Amtswegen  besteht.  Dieselbe  ist  ein  Beschwerdegericht  mit  anitlichem  gerkhtlRh 
auerkannten  Siegel.  Die  Kommissare  kfmuen  verbandeln  ohne  RUcksicht  darauf,  dais 
die  Stelle  eines  Mitglieds  unbesetzt  ist. 

§  3.  1.  Die  beiden  angestcllten  Mitglicder  werden  von  der  Konigin  ernannt, 
zunachat  nach  Erlafs  dieses  Gesetzes  und  spater  bei  Erledigung  einer  Stelle. 

2.  Die  Ernennnng  erfolgt  auf  Vorschlag  des  Prasidenten  des  Haudelsamts.  Ein 
Mitglied  muTs  in  Eisenbahnangelegenbeiteu  erfahren  sein. 

3.  Der  §  5  des  Eisenbahngesetzes  von  1873  gilt  filr  jedes  angestellte  Mit- 
glied *). 

*)  $  5  lautet: 

Jeder  auf  Grund  dieses  Gesetzes  angestellte  Komtnissar  bat  sich  inuerhull. 
dreier  Kalendermonate  nach  seiner  Ernennnng  aller  Aktien,  Antheilscheine,  Anleihe- 
scheine,  Schuldverschreibungen  oder  sonstigen  Wertbpapiere  irgend  einer  Eisenbahu- 
oder  Kanalgesellschaft  im  Vereinigteu  Konigreiche,  wekhe  er  znr  Zeit  seiner  Er- 
nennnng besitzt  oder  an  welchen  er  zn  eigenem  Nutzcn  betheiligt  ist,  ganzlieb  zu 
entaufsern;  auch  ist  keinem  auf  Grund  dieses  Gesetzes  angestellten  Kommissar. 
solange  er  dieses  Amt  inne  hat,  erlaubt.  solche  Aktien,  Antheilscheine,  Anleihescheine, 
Schuldverschreibungen  oder  sonstige  Werthpapiere  zu  erwerben,  anzunebmen  oder  an 
solchen  zn  eigenem  Nntzen  sich  zu  betheiligen,  und  wenn  einem  solchen  Kommissar 
derartige  Wertbe  oder  die  Betheiligung  an  solchen  dnrch  Vermachtnifs  oder  Erbschaft 
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4.  Das  Gehalt  jedes  angestellten  Mitgliedes  wird  von  dem  Prasidenten  des 
Handelsamts  unter  Mitwirkung  des  Schatzamts  festgesetzt  nnd  darf  dreitansend 
Pfnnd  St.  jiihrlkh  nicht  Ubersteiijen. 

5.  Der  Lordkanzler  ist  befugr,  nacb  seinem  Ennessen  j»  des  angestellte  Mitglied 
wegen  Unf&higkeit  oder  Mifsverhaltens  abzusetzen. 

§  4.  1.  Von  d»*n  drei  Mitgliedern  von  Amtswegen  wird  je  eines  fiir  England, 
fur  Schottland  und  filr  Irland  bestellt.  Dieselben  werden  nur  zn  den  Angelegenheiten 
des  Landestheils  herangezogen.  fiir  welchen  sie  bestellt  Bind. 

2.  Mitglied  von  Amtswegen  kann  nnr  ein  Richter  eines  hoheren  Gerichts  sein, 
welchen  in  England  der  Lordkanzler,  in  Schottland  der  President  des  Sessionsgerichts 
nnd  in  Irland  der  Lordkanzler  von  Irland  von  Zeit  zu  Zeit  mittelst  schriftlicher  Be- 
stallnng  bestimmt.  Diese  Bestallung  crfolgt  filr  einc  Zeit  von  mindestens  fttnf 
Jabren. 

3.  Ueber  die  Betheiligung  der  Mitglieder  von  Amtswegen  an  den  Geschaften 
werden  von  Zeit  zu  Zeit  von  dem  Lordkanzler,  dem  Prasidenten  des  Sessionsgerichts 
und  dem  Lordkanzler  von  Irland  nach  Benehmen  mit  jenen  Mitgliedern  filr  England, 
SchottlaBd  und  Irland  dem  Bedttrfnifs  entaprechende  Bestimmnngen  getroffen,  sowohl 
urn  ihre  Betheiligung  selbst  zu  sichern,  als  auch  liber  Zeit  und  Ort  der  jeweiligen 
Sitzungen  und  tlber  sonstige,  eine  zweckentsprechende  und  schleunige  Untersuchung 
der  einzelnen  Fftlle  betreffende  Punkte. 

§  5.  1.  Nach  Mafsgabe  der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  und  der  auf  Grnnd 
desselben  ergehenden  allgemeinen  Vorschriften  konnen  die  Kommissare  in  jedem 
Theile  des  Vereinigten  KOnigreichs  an  dem  Orte  oder  den  Orten  Sitzungen  abhalten, 
welche  filr  die  Erledigung  der  Verhandlungen  am  geeiguetsten  erscheinen. 

2.  Das  Hauptamt  der  Kommissare  ist  in  London.  Die  dasclbst  stattfindenden 
offent lichen  Sitzungen  werden  in  den  kbnigliehen  Gerichtshofen  oder  an  einer  anderen 
Stelle  abgehalten,  welche  der  Lordkanzler  von  Zeit  zu  Zeit  bestimmt. 

8.  Mindestens  drei  Mitglieder  mttssen  an  jeder  Verhandlung  theilnehmen;  das 
Mitglied  von  Amtswegen  ftlbrt  den  Vorsitz  nnd  seine  Ansicht  ist  in  Rechtsfragen 
mafsgebend. 

4.  Abgesehen  von  vorstehender  Bestimmung  lindet  der  §  27*)  des  Eisenbahn- 

Uberkommen  oder  zugewandt  werden,  so  hat  derselbe  sich  inuerhalb  dreier  Kalender- 
monate  hiernach  dieser  Werthe  oder  Werthbetheiligung  vollig  zn  entiiufseru. 

Die  Kommissare  sind  nur  unter  Zustimmung  der  betheiligten  Parteien  befugt, 
ein  nach  diesem  Gesetze  ihnen  zustehendes  Recht  auszutiben,  wenn  sie  in  einer  Sache 
mittelbar  oder  unmittelbar  betheiligt  sind. 

Die  Kommissare  haben  ihre  gesammte  Zeit  der  Erfttllung  ihrer  Dienstobliegen- 
heiten  nach  Mafsgabe  dieses  Geaetzes  zu  widmen  nnd  dflrfen  irgend  ein  hiermit  un- 
vereinbares  Amt  oder  Geschaft  weder  annehmen  noch  innehaben. 

*)  Derselbe  lautet : 

Die  Kommissare  haben  zu  solchen  Zeiten  und  an  solchen  Orten  Sitzungen  ab- 
zuhalten  und  ihre  Verhandlungen  in  sol<  her  Weise  zu  filhren,  wie  ihnen  zur  Bchnellen 
Gesehiftserledigung  am  geeignetsten  erscheint.  Dieselben  kfinnen  unter  Beacbtung 
der  sonstigen  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zusammen  oder  getrennt,  in  geschlossener 
»der  offentlicher  Sitzung  verbandeln.  Jede  ihnen  zugehende  Beschwerde  indefs  ist 
auf  Antrag  einer  betheiligten  Partei  in  clffentlicher  Sitzmig  zu  untersnchen  und  zu 
entscheiden. 
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gesetzes  von  1873  Anwenduug.  Jeder  Beschlul's  kann  von  zwei  Kommissaren  voll- 
zogen  werden. 

6.  Jeder  mit  seinem  Einverstandnifs  zum  Mitglied  vou  Amtswegen  bestelltc 
Richter  hat  an  der  Untersuchung  der  fttr  ihu  zustandigen  Augelegenheiteu  theil- 
zunehmen,  wenn  und  sobald  als  diese  zur  Untersuchung  vorbereitet  sind  oder  sobald 
eine  solche  angezeigt  erscheiut.  Derselbe  ist  zur  Erledigung  seiner  sonstigen  richter- 
lichen  Obliegenheiten  nur  heranzuziehen,  wenn  seine  Tbeilnahme  an  der  Koinmissiou 
nicht  erfordert  wird. 

6.  Wenn  ein  als  Mitglied  von  Amtswegen  bestellter  Richter  zeitweilig  an  der 
Theilnahme  an  den  Koramissiousgeschaften  verhindert  ist.  so  kann  der  Lordkanzler 
in  England,  der  Prasident  des  Sessionsgerichts  in  Sebottland  und  der  Lordkanzler 
von  Irland  an  Stelle  des  bebinderteu  einen  anderen  Richter  eines  hoheren  Gerichts 
bestinunen  und  der  so  bestellte  Richter  gilt  filr  alle  Sachen,  an  deren  Verhandlung 
er  Theil  nimuit,  als  Kommissar  von  Amtswegen. 

7.  Wenn  der  Prasident  des  Handelsamts  von  der  Verhinderung  eines  angestellten 
Mitgliedes,  an  der  Untersuchung  einer  Sache  theilzunehineu,  oder  von  der  Erledigung 
einer  Stelle  Kenntniia  erhalten  hat,  so  kann  derselbe  im  Falle  der  Nothwendigkeit 
einer  schleunigen  Untersuchung  fiir  die  betreffende  Untersuchung  einen  Koinuiissar 
anf  Zeit  bestellen,  welcher  fur  die  tragi ichen  Zwecke  bis  zur  eudguitigeu  Eutschei- 
dung  dieselbeu  Amtsgewalten  und  JJefugnisse  hat,  wie  ein  angestellter  Kommissar. 
Kin  solcher  Vertreter  erhalt  entweder  von  dem  verhinderten  Mitgliede  oder,  wenn 
die  Stelle  selbst  erledigt  ist,  aus  dem  filr  diese  Stelle  im  Etat  ausgeworfenen  Betrag 
eine  von  dem  Prasidenten  des  Handelsamts  festzusetzeude  Vergittnng. 

§  6.  Auf  Antrag  beider  Hiiuser  des  Parlaments,  dahingehend.  dafs  in  Riicksicbt 
auf  die  den  Kommissareu  von  Amtswegen  durch  dieses  Gesetz  iiber  wiesenen  Geschafte 
die  Geschafte  des  Hobeu  Gerichtshofes  in  England  die  Anstellung  eines  Ergiluzungs- 
richters  bei  diesein  Gerichtshofe  erfordere,  kann  die  Konigin  eineu  Erg&nzungsrichter 
bei  diesem  Gerichtshofe  ernennen.  auch  demnachst,  jedoch  nur  auf  gleichen  Antrag. 
aber  nicht  aus  anderem  Anlafs,  die  ctwa  erledigte  Stelle  wieder  besetzen.  Das  Gesetz 
iiber  die  Anstellung  und  den  Befahigungsnachweis  der  Richter  dieses  hiihereu  Ge- 
richts,  iiber  ihre  Dienstobliegenheiten  und  Amtsstellung,  iiber  Rang,  Gehalt  und 
Ruhegehalt  u.  s.  w.  gilt  auch  fiir  den  in  dieser  Weise  ernannten  Richter.  Derselbe 
wird  derjenigen  Abtheilung  des  Gerichts  zugetheilt,  welche  die  Konigin  bestimmt. 
und  kann  in  gleicher  Weise  versetzt  werden,  wie  dies  filr  andere  Richter  derselbeu 
Abtheilung  zulassig  ist. 

§  7.   l.  Jede  der  nachbezeichneteu  Behiirden  und  zwar 

a)  Lokalbehordeu,  wie  jedes  llafenamt  oder  jede  Schiffahrtsbeborde,  der  Stadt- 
rath  von  London,  jeder  Rath  einer  Stadt  oder  eines  Fleckens,  jede  Grat- 
schaftsvertretung,  welche  durch  ein  in  gegenwartiger  oder  kunftiger  Parla- 
raentssession  genehmigtes  Gesetz  geschaft'en  wird,  die  in  Vierteljahrssitzung 
versammelten  Richter.  die  Koinmissiou  jeder  Grafschaft  in  Schottland,  das 
hanptstadtische  Arbeitsamt,  ferner  jede  nebeu  dem  Magistrat  bestehendo 
stadtisehe,  wie  jede  landliche  Gesundheitsbehorde, 

b)  jeder  Verein  von  Kaufleuten  oder  Verfrachtern  oder  Haudels-  oder  landwirth- 
schaftliche  Kammer,  welche  laut  Bescheiniguug  des  Handelsamts  zur  Klage- 
t  lib  rung  berechtigt  ist, 

kaun  bei  den  Kommissareu  alle  Klagen  einbringen,  iiber  welche  diese  zu  entscheiden 
befugt  sind.  ohne  nachzuweisen,  dafs  sie  selbst  von  dem  Beschwerdegegenstand  be- 
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troffen  ist.  Jede  dieser  Behorden  kann  auch  auftreten  gegen  jede  der  Entscheidung 
der  Kommissare  nnterliegende  Beach werde.  wenn  die  betreffende  Behorde  oder  die 
von  ihr  vertretenen  Personen  nach  Ansicht  der  Kommissare  durch  die  Entscheidung 
jener  Beschwerde  betroffeu  worden. 

2.  Das  Handelsamt  kann  nach  seinem  Eriuessen  als  Bedingung  fiir  die  Aus- 
stellung  jener  vorerwahnton  Bescheinigung  verlangen,  dafs  Sicherheit  fur  die  den 
Beschwerdefnhrern  etwa  anfznerlegenden  Kosten  in  solcher  Art  und  in  solcher  Htfhe 
geleistet  wird.  als  dasselbe  fur  nttthig  erachtet. 

3.  Jede  hiemach  ertheilte  Bescheinigung  behalt,  wenn  sie  nieht  zuritckgezogen 
wird,  fur  zwfilf  Monate  vom  Tage  der  Ausstelluug  an  Geltnng. 

Gerichtsbarkeit. 

§  8.  Den  Koramissareu  wird  die  voile  Gerichtsbarkeit  und  Amtsbefugnifs  iiber- 
tragen  und  verliehen,  welche  bei  Inkrafttreten  dieses  Oesetzes  den  Eisenbahn- 
kommissaren  auf  Grund  des  Eisenbahngesetzes  von  1873  oder  eines  anderen  Gesetzes 
oder  sonst  verliehen  war  oder  zustand.  Auch  findet  jede  auf  die  Eisenbahnkommissare 
beziigliche  Bestimmung  in  dem  Eisenbahngesetze  von  1873  oder  in  einem  anderen 
Gesetze  oder  einer  anderen  Urkunde  mit  und  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  auf 
die  hierdurch  gebildete  Eisenbahn-  und  Kanalkommission  Anwendung. 

§  9.    Soweit  in  einem  Spezialgesetze 

a)  Bestimmungen  Uber  Verkehrserleichterungen,  ungehorige  Bevorzugung  oder 
sonstige  im  §  2  des  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetzes  von  1854  *) 
erwahnte  Punkte  getroffen  sind,  oder 

b)  von  einer  Gesellschaft,  auf  welche  dieser  Theil  dieses  Gesetzes  Anwendung 
findet,  die  Herstelluug  einer  Station,  Strafse  oder  anderen  ahnlichen  Anlage 
zum  Nutzen  der  Allgemeinheit  erfordert,  oder 

e)  sonst  einer  solchen  Gesellschaft  eine  Verpttichtung  im  bffeutlichen  oder 
privaten  Interesse  auferlegt  ist, 

«>der  soweit  ein  Gesetz  Bestimmungen  Uber  Privatanschlufsbahnen  oder  Ausweich- 
stellen  enthalt,  sind  die  Kommissare  zur  Prttfung  und  Entscheidung  von  Beschwerden 
iiber  Zuwiderhandlungen  gegen  diese  Bestiinmungen  in  gleicher  Weise  befugt,  wie 
beztiglich  der  Verstofse  gegen  $  2  des  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetzes  von 
18M  und  dessen  spatere  Erganzungen. 

§  10.  Falls  eine  Krage  oder  ein  Streit  entsteht  uber  die  Gesetzmafsigkeit 
eines  Wegegelds,  eines  Frachtsatzes  oder  einer  Gebiihr,  oder  eines  Theiles  davon, 
welche  dein  Giiterverkehr  von  einer  Gesellschaft,  auf  welche  dieser  Theil  dieses  Ge- 
setzes Anwendung  findet,  auferlegt  ist  oder  auferlegt  werden  soil,  so  sind  die  Kom- 
missare zustandig,  hieriiber  nach  Prilfung  <le«  Sachverhalts  zn  entscheiden,  auch  die 
Zahlung  dieses  Wegegelds,  Frachtsatzes  oder  dieser  Gebiihr  oder  des  als  genet zmaTsiii 
v<.u  ihnen  festgestellten  Theiles  anzuordnen. 

§  11.  Keiue  vor  oder  nach  E rial's  dieses  Gesetzes  getroffeue  Vereiubarung. 
welche  nicht  durch  Gesetz  oder  vom  Handelsamt,  oder  von  den  Kommissaren  auf  Grund 
des  Eisenbahngesetzes  von  1873  oder  dieses  Gesetzes  bestatigt  worden  ist,  soil  eine 
Weaellschaft,  auf  welche  dieser  Theil  des  Gesetzes  Anwendung  findet,  verhindem. 

*)  Die  betrefFenden  Bestiinnmngen  sind  auch  im  §  2*>  des  vorlieircnden  Gesetzes 
wiedergegeben. 

2* 
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solche  angemessene  Verkehrserleiehterungen,  wic  sie  die  Kommissare  im  oflfentlichen 
Interesse  fttr  erforderlich  era^hten.  zu  gewahren,  noch  dieselbe  berechtigen,  sie  zu 
verweigern,  noch  auch  die  Kommissare  hindern,  in  Betreft'  derartiger  Erleichterungen 
eine  Bestimmung  zu  treffeu  oder  durehzuftthren. 

§  12*  Soweit  die  Kommissare  zur  Priifung  nnd  Entscheidung  einer  Angelegen- 
heit  befugt  sind,  konnen  sie  neben  oder  nnstatt  einer  anderweiten  Kntschadigung 
der  klageuden  geschadigteu  Partei  Schadensersatz  in  Hohe  des  ermittelten  Schadens 
znbilligen.  Ein  derartiger  Schadensersatz  hat  den  gesammten  Sehadensanspruch,  ein- 
schliefslich  der  Riickzahlung  von  Mehrfrachten,  vollstandig  zu  uuifassen,  welcher, 
falls  dieses  Oesetz  nicht  bestunde,  der  betreffenden  Partei  aus  ihrer  Beschwerdesache 
zugestandeu  haben  wiirdc. 

Ein  derartiger  Schadensersatz  soli  aber  nicht  zugesprochen  werden,  wenn 
nicht  die  geschadigte  Partei  innerhalb  eines  .Tahres  nach  Entdeckung  des  Schadens 
vor  den  Kommissaren  Klage  angestellt  hat. 

Die  Kommissare  konnen  die  Hohe  derartiger  Schadensersatzansprilche  entwcder 
durch  eigene  Uutersuchung  ennitteln  oder  zu  diesem  Behufe  eine  Untersuchung 
•lurch  eins  oder  mehrere  ihrer  Mitglieder  oder  durch  eiueu  ihrer  Beamten  anordnen. 

18.  Bei  Beschwcrden  iiber  ungebiihrliche  Bevorzugung  ist  eine  Ent- 
schadigung  nicht  zu  gewahren,  wenn  die  Kommissare  finden,  dafs  die  den  Gegen- 
stand  der  Beschwerde  bildenden  Frai  htsiitze  fur  die  Zeit  ihrer  Gultigkeit  in  den  auf 
den  Stationen  der  betreft'enden  Eisenbahngesellschaft  ansliegeuden  Tarifblichern  vor- 
schriftsmafsig  gemafs  i?  14  des  Eisenbahngesetzes  von  1873  und  seiner  Erganzungen 
in  diesem  Gesetze  veroffentlicht  sind,  es  sei  denu,  dafs  die  klagende  Partei  von  der 
Eisenbahngesellschaft  schriftlich  die  Beseitigung  des  Beschwerdepunktes  verlangf 
und  die  Eisenbahngesellschaft  dieser  Forderung  nicht  in  angemessener  Frist  und  in 
der  Weise,  wie  es  die  Kommissare  fur  angezeigt  erachten,  Oenugc  geleistet  hat. 

§  14.  Die  Kommissare  konnen  zwei  oder  mehreren  der  diesem  Gesetz  unter- 
worfenen  Gesellschaften  aufgeben,  eine  von  ihnen  getrott'ene  Verfiignng  zur  Aus- 
filhrung  zu  bringen  und  zu  diesem  Behufe  geraeinschaftliche  Mafsnabmen  zu  treffen. 
Auch  ktinnen  dieselben  den  Gesellschaften  oder  in  streitigen  Fallen  einer  derselben 
die  Vorlage  eines  Planes  zur  Ausfuhrung  der  Verfiignng  aufgeben  und  nach  end- 
gilltiger  Genehmigung  dieses  Plans  jede  der  Gesellschaften  anhalten,  alles  Noth- 
wendige  zu  thun,  urn  ihrerseits  und  innerhalb  ihres  Bereichs  das  Verfiigte  ins  Werk 
zu  setzen,  ferner  das  Verhaltnifs,  nach  welchem  die  eiuzelnen  Gesellschaften  dir 
dadurch  entsteheuden  Kosten  zu  tragen  haben,  ihrerseits  festsetzen  und  geeigneten 
Falles  fiir  obige  Zwecke  auch  besondere  Verfiigungen  an  eine  oder  mehrere  dieser 
Gesellschaften  erlassen. 

Die  Kommissare  sind  hiernach  aber  nicht  erinachtigt,  an  zwei  Gesellschaften 
eine  Forderung  zu  stellen,  welche  unzulassig  sein  wiirde,  wenn  die  zwei  Gesell- 
schaften nur  eine  einzige  waren. 

§  15.   Soweit  die  Eisenbahnkommissare  von  der  ihnen  in  §  8*)  des  Eisenbahn- 

*)  Derselbe  lautet: 

Sofern  eine  Streitigkeit  zwischen  Eisenbahngesellschaften  oder  zwischen  Kanal- 
gesellschaften  oder  zwischen  einer  Eisenbahn-  und  einer  Kanalgesellschaft  auf  Grund 
der  Bestimmungen  eines  vor  oder  nach  diesem  Gesetze  erlassenen  allgemeinen  oder 
besonderen  Gesetzes  im  schiedsrichterlichen  Verfahren  zu  eutscheiden  ist  oder  auf  Er- 
tordern  entschieden  werden  soil,  ist  dieselbe  auf  Ansuchen  einer  als  Partei  betheiligten 
Geflellschaft  und  mit  Znstimmung  der  Kommissare.  den  letzteren  zur  Entscheidung  — 


Digitized  by  Google 


Englisches  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetz  vom  10.  August  188ft. 


21 


gesetzes  von  1873  und  sonstigen  Verordnungen  verlieheueu  Befugnifs,  Streitigkeiten 
zwischeii  Gesellschaften  anf  Grand  eines  allgemeinen  oder  besonderen  Gesetzes  im 
sohiedsrichterlichen  Verfahren  zu  entscheidcn,  Gebrauch  maehen,  habcn  die  Be- 
stimmungen  eines  durch  ein  derartiges  Gesetz  genehmigten  Schiedsspruches  dieselbe 
Giiltigkeit,  wie  die  Bestimmungen  des  betreffenden  Gcsetzes  selb3t. 

5  1«.  1.  Falls  das  Handelsaint  oder  die  Kommissare  auf  desfallsigen  Autra<r 
iu  Austibnng  einer  durch  ein  allgemeines  oder  besondcres  Gesetz  ibnen  verlieheiK-n 
Befugnifs  einer  diesem  Gesetz  unterworfenen  Gesellschaft  die  Ausfiihrnng  einer 
Brttcke,  einer  Unterfiihrung  oder  eines  Zuganges,  oder  einer  ahulichen  Anlage  auf- 
erlegen,  so  konnen  dieselben  nach  Lage  der  Sache  als  Bedingung  der  Ansfiihrung 
vorschreibcn,  dafs  die  Zahlung  der  ganzen  oder  eines  Theilcs  der  Ausfiihruugskosten 
von  den  Antragstellern  oder  einigen  derselben  oder  von  anderen  vom  Handelsaint 
oder  von  den  Komniissaren  zu  bezeichnenden  Personen  vertraglicb  iibernommeii 
werde.  .lede  der  nachbezeiehneten  Lokalbehorden,  als  die  Gesundheitsbohorden,  das 
Strafsenamt.  der  Strafsenbauaufscher  mit  Zustimmung  des  Kirchspielvorstandes  oder 
jede  andere  zur  Abgabenauflcgnng  berechtigte  Behiirde  ist  nach  ihrein  Krmessen  be- 
rechtigt,  in  eiue  derartige  von  dem  Handelsamte  oder  den  Komniissaren  genehmigtr 
l  ebereinkunft  einzutreten. 

2.  Jede  hierbei  entstehende  Frage  iiber  die  Personen,  von  welchen,  oder  das 
Verhaltnifs,  nach  wclchem  die  entstehenden  Kosten  zu  tragen  sind.  kann  auf  Antrag 
einer  Partei  oder  anf  Grund  einer  Bescheinignng  des  Handelsaints  von  den  Kom- 
niissaren entschieden  werden. 

3.  Die  obige  Bezeichnung  „Kirchspiel-  gilt  hier  in  demselben  Sinne,  wie  in 
den  Gesetzen  itber  die  Landstrafsen:  und  als  „die  Zustimmung  des  Kirchspielvor- 
standes" gilt  da,  wo  keine  Kirchspielversammlung  besteht,  die  Zustimmung  einer 
Versammlung  der  zu  den  Wegegeldern  beitragenden  Einwohner,  vorausgesetzt,  dafs 
zu  einer  solchen  Versammlung  in  gleicher  Weise  eingeladen  wird,  wie  dies  bezilglicb 
einer  Sitzung  der  Kirchspielversammlung  gesetzlich  vorgeschrieben  ist. 

Berufungen. 

§  17.  1.  Gegen  Entscheidnngen  der  Kommissare  iiber  Thatfragen  oder  in  Bezng 
aul  das  Klagerecht  eines  Beachwerdefilhrers  lindet  keine  Berufung  statt. 

2.  Soweit  sonst  Berufung  nach  diesem  Gesetze  iiberhaupt  zugelassen  ist,  erfolgt 
dieselbe  an  ein  hoheres  Berufungsgericht. 

3.  Die  Einlegung  einer  Berufung  hat  stets  nach  deujenigen  Kechtsgrundsatzeu 
zu  erfolgen.  welche  flir  derartige  Berufungen  von  Zeit  zu  Zeit  von  der  zustiindigen 
Behiirde  aufgestellt  werden. 

4.  Bei  der  Prilfung  einer  Berufung  kann  das  Berufungsgericht  alle  diejenigen 
Schlufafolgerungen  ziehen,  welche  nicht  mit  den  thatsachlichen  Festatellnngen  im 
Widerapruche  stehen  und  zur  Entscheidung  der  Rechtsfrage  niithig  sind.  Dasselln- 

an  Stelle  eines  Schiedsspruches  -  zu  ilberweisen.  Diese  Befugnil's  zur  I'eberweisuug 
an  die  Kommissare  erstreckt  sich  jedoch  nicht  auf  diejenigen  Fillle,  in  welchen  ein 
Schiedsrichter  in  einem  allgemeinen  oder  besonderen  Gesetze  namentlich  oder  nach 
seinem  Amte  bezcichnet  ist,  oder  in  welchen  beim  Vorhaudensein  eines  auf  Grund 
eines  allgemeinen  oder  besonderen  Gesetzes  ernannten  standigen  Scbiedsrichters  die 
Kommissare  die  Ueberweisung  der  streitigen  Angelegenheit  an  diesen  fiir  richtiger 
erachten. 


s 
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hat  in  dieser  Hinsicht  dieselben  Befugnisse,  wie  gegeniiber  einer  Bernfnng  gegen 
einen  Beschlufs  eines  hoheren  Gerichts  und  kann  die  gleichen  Anordnungen  erlassen, 
wie  solche  den  Kommissarcn  zustehen,  auch  jede  andere  und  weitergehende  dem 
Rechte  entsprechende  Anordnung  treffen,  aucb  Uber  die  Kosten  der  Berufung  ent- 
scheiden,  doch  kann  kein  Kommissar  auf  Grund  oder  in  Fol^e  einer  Berufung  kosten- 
pflichtig  werden. 

5.  Die  Entscheidung  des  hcShereu  Berufungsgerichts  ist  eiue  endgiiltige.  Sofern 
jedocb  eine  Meinungsverschiedenheit  zwischen  zwei  Berufungsgerichten  vorliegt, 
kann  jedes  Berufnngsgericht,  bei  welchem  eine  gleiche  Sache  anhangig  ist,  die  weitere 
Bemfung  an  das  Oberhaus  zulassen,  innerhalb  der  Grenzen  und  unter  Festsetzuug 
der  Kosten,  welche  es  fQr  erforderlich  eracbtet. 

6.  Soweit  nicbt  in  diesem  Gesetze  zugelassen.  kann  eine  Anordnung  oder  ein 
Verfahren  der  Kommissare  weder  in  Frage  gestellt,  noch  wieder  aufcenuuunen,  audi 
nicht  aufgehalten  oder  aufgehoben  werden  durcb  Einbalts-  oder  Zwischeubefehl  oder 
Beweisforderung  oder  auf  andere  Weise,  sei  es  von  Seiten  der  Krone  oder  anderweit. 

Krganz  ungsbestimmungen. 

§  18.  1.  Zwecks  Ausfilhrnng  dieses  Gesetzes  haben  die  Kommissare  die  voile 
richterliche  Befugnifa,  alle  recbtlicben  und  thatsachlichen  Fragen  zu  untersnchen  und 
zu  entscheiden.  Sie  haben  ferner  in  Betreff  der  Zuziehung  und  Abhiirung  von  Zeugen, 
der  Vorlage  und  Einsicht  von  Urkunden,  der  Vollstreckung  ihrer  Befehle,  des  Be- 
tretens  und  der  Besicbtigung  von  Grundstttcken,  wie  in  Betrcfl"  desseu,  was  sonst  znr 
Ausiibung  der  ibnen  nach  diesem  Gesetze  zustebenden  Aintsbefugnisse  und  zur  Aus- 
ftthrung  dieses  Gesetzes  notbweudig  oder  geeignet  ist,  die  gleichen  Befugnisse,  Rechte 
und  Privilegicn,  wie  solche  einem  hoherem  Gerichte  zustehen.  Wegen  Nichterscheiuens 
vor  dem  Gerichte  kann  jedocb  eine  Bestrafung  nur  mit  Znstimmung  eincs  Kommissars 
von  Aratswegen  erfolgen. 

2.  Die  Kommissare  konnen  jedeu  ihrer  Beschliisse  nachprtlfen  und  auflieben 
oder  abandern;  indessen  ist,  soweit  nicht  dieses  Gesetz  anders  bestimmt,  jede  Ent- 
scheidung oder  Anordnung  der  Kommissare  endgttltig. 

§  19.  Die  Haupt-  und  Nebenkosten  des  Verfahrens  unterliegen  der  alleinigen 
Feetsetzung  der  Kommissare,  welche  auch  bestimmen,  von  wem  und  an  wen  dieselben 
zu  zahlen.  sowie  von  wem  sie  zu  schatzen  und  zu  veranschlagen  sind. 

§  20.  1.  Die  Kommissare  kOnnen  von  Zeit  zu  Zeit  mit  Genehmigung  des  Lord- 
kanzlers  und  des  Prasidenten  des  Handelsamts  fUr  ihr  Amtsverfahren  und  ihre  Thatig- 
keit  auf  Grund  dieses  Gesetzes  und  ilberbaupt  fiir  die  A  u  stub  rung  dieser  Gesetzes- 
vorschriften  eine  allgemeine  Gescbaftsordnung  aufstellen,  aufheben  und  abandern. 

2.  Alle  derartigen  Bestimmungen  sind  dem  Parlament  innerbalb  drei  Wochen 
nach  ihrem  Erlafs  vorzulegen,  wenn  dasselbe  tagt,  und,  wenn  dasselbe  nicht  tagt, 
innerhalb  drei  Wochen  nach  Anfang  der  nachsten  Session,  auch  sollen  dieselben  ge- 
richtlich  vermerkt  werden  und  Geltung  haben,  als  wenn  dieselben  durch  gegenwartiges 
Gesetz  festgesetzt  wilren. 

$  21.  1.  Der  Eisenbahn-  und  Kanalkommission  wird  eine  solche  Anzahl  von 
Beaniten,  Sekretaren  und  Gerichtsdiencrn  zugetkeilt,  als  der  Lordkanzler,  im  Ein- 
verstandnifs  mit  dem  Schatzamt,  jewcilig  bestellt. 

2m  Jeder  dieser  Beaiuten,  SekretUre  und  Gerichtsdiener  erbalt  dasjenige  Gehalt. 
welches  das  Schatzamt  jeweilig  festsetzt. 
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§  22.  Pie  Gehalter  der  angestellten  Kominissare,  wie  aller  Beamten.  Sekretare 
nnd  Gerichtsdiener,  welche  der  Eisenbahn-  und  Kanalkonimission  beigegeben  werden, 
sowie  alle  znr  Ausfiihrung  dieses  Gesetzes  entstehenden  direkten  nnd  nebensachlichen 
Ansgaben  der  Kominissare  sind  ans  den  vom  Parlament  zu  bewilligenden  Mitteln  zn 
hestreiten. 

§  28.  Diese  Gesetzesbestimmungen  finden  anf  alle  Kisenbahngesellschaften. 
Kanalgesellschaften  nnd  Eisenbahn-  und  Kanalgesellschaften  Anwendung. 

II.  Verkehr. 

$  24.  1.  Unbeschadet  bereits  bestehender  Bestimuiungen  in  einem  allgemeinen 
••der  besonderen  Gesetze  ist  jede  Eisenbahngesellscbaft  verpflichtet,  dem  Handels- 
amte  eine  anderweite  Giiterklassifikation  und  ein  anderweites  Verzeichnifs  der  nach 
dem  Vorschlage  der  betreffenden  Gesellschaft  hierauf  anzuwendenden  Hochstfracht- 
satze nnd  Gcbiihren  vorzulegen  und  in  denselben  aucb  genau  anzugeben,"  welche 
Stations-  und  Expeditionsgebiihren  nacb  Art  und  Betrag  fiir  jede  Klasse  und  unter 
welchen  Umstanden  sie  zur  Erhebung  gelangen  sollen.  Bei  der  Bestimmung  der 
Stations-  nnd  Expeditionsgebiihren  einer  Eisenbahngesellschaft  ist  lediglich  auf  die 
nach  vernunftifirem  Ermessen  notbwendigen  Kosten  derjenigen  Leistungen  Bikksicht 
zu  nehmen,  fiir  welcbe  jene  Gebahren  erboben  werden,  ohne  Riuksicht  auf  die  Kosten, 
welche  der  Eisenbahngesellschaft  durch  die  zur  Ausftihrung  jener  Leistnng  getroflenen 
Einrichtungen  thatsachlich  erwachsen  sind. 

2.  Die  Giiterklassifikation  und  das  Verzeichnifs  der  Hochstfrachtsatze  sind 
innerhalb  6  Monaten  nach  Erlafs  dieses  Gesetzes  oder  binnen  einer  vora  Handelsamte 
in  jedem  einzelneu  Falle  zu  bewilligenden  weiteren  Frist  zur  Vorlage  zu  bringen 
und  in  einer  von  dem  Handelsamte  vorzuschreibenden  Weise  bekannt  zu  machen. 

3.  Das  Handelsamt  hat  die  Klassifikation  und  die  HbVhstfraehtsatze,  sowie 
auch  die  Einwendungen,  welche  bei  ihm  in  oder  vor  der  festgesetzten  Frist  und  in 
der  vorgeschriebeneu  Art  und  Weise  dagegeu  erhoben  werden,  zu  prttfen  und  mit  der 
Eisenbahngesellschaft  und  denjenigen  Personeu,  welche  Einwendungen  erhoben  haben, 
behufs  Ausgleichung  etwaiger  Meinungsverscbiedenheiten  in  Verbindung  zu  treten. 

4.  Wenn  das  Handelsamt  nach  Anhorung  aller  nach  seinem  Ermessen  hierzu 
berechtigten  Parteien  mit  der  Eisenbahngesellschaft  iiber  die  Klassifikation  und  die 
Hochstfrachtsatze  zu  einer  Einigung  gelangt,  so  hat  es  fiber  die  vereinbarte  Klassifi- 
kation nnd  Hochstfrachtsatze  cine  vorliiuiige  Verordnung  zu  entwerfen  und  hieruber 
dem  Parlament  einen  Bericht  mit  den  seinerseits  fiir  niithig  erachteten  Bemerkungen 
zu  erstattert. 

5.  Hiernach  hat  das  Handelsamt  in  der  thunlichst  kiirzesteu  Frist  nach  Erlafs 
<lieser  vorlaufigen  Verordnung  —  als  deren  Beantrager  die  Eisenbahngesellschaft 
gelten  soli  —  dem  Parlament  einen  Gesetzentwurf,  betreflfend  die  Bestatigung  der 
vorlaufigen  Verordnung,  vorzulegen,  welche  in  dem  Gesetzentwurf  dem  Wortlaut 
nach  aufzuftihren  ist. 

6.  Falls  eine  Eisenbahngesellschaft  in  der  bier  bestimmten  Frist  die  Vorlage 
einer  Klassitikation  nebst  Hochsffraehten  an  das  Handelsamt  verabsiiumt,  oder  die- 
?elben  dem  Handelsamte  zwar  vorgelegt  hat,  dieses  aber,  nach  Anhiirnng  aller  nach 
seinem  Ermessen  hierzn  berechtigten  Parteien  init  der  Eisenbahngesellschaft  iiber  die 
Klassifikation  nnd  Hochstfrachten  zn  keincr  Vercinbarung  gelangen  kann,  so  hat  das 
Handelsamt  seinerseits  diejenige  Klassifikation,  welche  die  Eisenbahngesellschaft  seiner 
Ansicht  nach  anznnehmen  hat,  sowie  ein  Verzeichnifs  der  Hiichstfrnchtsatze  und  Ge- 
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biihren,  einsdiliefslich  aller  fitr  angemessen  zu  eraditenden  .Stations-  und  Kxpeditions- 
gebiihren  fcstzusetzen  und  dem  Farlamente  einen  Bericht  zu  erstatten,  in  welcheui 
neben  den  beztlglich  der  Klassifikation  und  der  Hudistfraditen  fiir  nothig  erachteten 
Bemerkunffeu  diejenigen  Punkte  hervorzuhebeu  siud.  Uber  welche  eine  Einigung  uicht 
hat  erreicht  werden  konnen. 

7.  Nach  Beginn  der  nachsteu  auf  die  Vorlage  des  vorerwahnten  Beriohts  des 
Handelsamts  folgenden  Parlaraentssession  kann  die  betrefleude  Eisenbahngesellschaft 
das  Handelsamt  ersuchen,  dem  Parlamente  die  Frage  der  von  der  Eisenbahngesell- 
schaft anzunebmenden  Klassifikation  und  Hochstfra« hten  zu  unterbreiteu.  Auf  dieseu 
Antrag  hat  das  Handelsamt  in  jedem  Falle  die  seinerseits  fiir  anuehmbar  erachtete 
Klassifikation  nebst  Hbchstfrachten  in  eine  vorlaufige  Verordnung  aufzunelimen  und 
dem  Parlamente  einen  den  Wortlaut  der  Verordnung  enthaltenden  Gesetzentwurf  zur 
Genehmigung  vorzulegen. 

8.  Wenu,  wahrend  ein  Gesetzentwurf  zur  Genehmigung  einer  derartigen  Ver- 
ordnung des  Handelsamts  dem  Par  lament  vorliegt.  ein  gegen  den  Gesetzentwurf  oder 
die  darin  enthalteue  Klassifikation  nebst  HOchstfrachten  gerichteter  Antrag  eingebracht 
wird,  so  ist  der  Gesetzentwurf,  soweit  er  den  (Jegenstand  des  Gegenantrages  behandelt. 
einem  besouderen  Ausschuss  oder,  falls  beide  Hauser  des  Parlamente  es  fiir  angeseigt 
orach  ten,  einem  vereinigteu  Ausschufs  beider  Hauser  zu  tiberweisen.  Der  Antrag- 
steller  hat  in  derselben  Weise.  wic  bei  einem  Privatgesetz  (private  bill)  das  Recbt. 
vor  dem  Ausschufs  zu  erscheinen  und  seine  Einwiirfe  vorzubringen. 

9.  Bei  Vorbereitung,  Durchsicht  und  Feststellnng  der  Klassifikation  und  Hiidjgt- 
trachten  kann  das  Handelsamt  nach  seinem  Ermessen  und  Gutdfinken  sachverstandige 
I'ersonen  zur  Berathnng  zuziehen  und  diesen  Personen  solche  VergUtungen  gewahren, 
wie  sie  von  ihm  tiir  angemessen  erachtet  und  vom  £chatzamte  geuehmigt  werden. 

10.  Das  Gesetz,  dun  h  welches  eine  nach  vorstehenden  Bestimmungen  erlasseue 
Vorverordnung  bestfttigt  wird,  ist  ein  allgemein  gtlltiges  oft'entliches  Gesetz  und  die 
ICisenbahngesellschaft  ist  bereehtigt,  die  in  der  Vorverordnung  aufgefuhrten,  durcli 
fin  solches  Gesetz  genehmigten  Frachtsatze  und  Gebiihren  nach  Inkrafttreten  des 
<Jesetzes  anzuwenden  und  zu  erheben. 

11.  Jederzcit  nach  der  auf  Grnnd  dieser  Bestimmungen  erfolgten  Bestiitigun«r 
einer  vorlaufigen  Verordnung  kann  cine  Eisenbahngesellschaft  oder  eine  einzelne 
Person  —  jedoeh  nicht  frilher  als  einundzwanzig  Tage  nach  Mittheilung  an  die 
Eisenbahngesellschaft  —  in  der  vorgeschriebenen  Weise  bei  dem  Handelsamte  eine 
Aenderung  der  Klassifikation  und  der  Hochstfrachten  durch  ZufHgung  irgend  welcher 
Gegenstande  beantragen.  Das  Handelsamt  hat  solchcn  Antrag  zu  priifen  und  dariiber 
zu  entscheiden,  und  nach  seinem  Ermessen  die  bezeichneten  Gegcnstilnde  aufzunehmen 
und  einzuordnen.  .Tede  solche  Verfugung  des  Handelsamts  ist  alsbald  in  der  Loudon 
Gazette  zu  veroffentlichen.  Dieselbe  tritt  mit  dem  Tape  dieser  Ver«ffentlichung 
in  Kraft. 

12.  Die  vorstehenden  Bestimmungen  linden  keine  Anwendung  auf  Eutschiidi- 
gungen,  welche  seitens  des  Generalpostmeisters  an  eine  Eisenbahngesellschaft  fiir  die 
Beforderung  von  Postscndnugen,  Briefsacken  oder  Paeketen  auf  Grund  eines  allge- 
meinen  oder  besouderen  Gesetzes  iiber  die  Beforderung  von  Postseudungen  oder  auf 
Grund  des  Postgesetzes  von  1882  zu  zahlen  siud. 

13.  Ebeusowenig  tiuden  diese  Bestimmungen  Anwendung  auf  Entschadigungeu, 
welche  seitens  der  Militarverwaltung  an  eine  Eisenbahngesellschaft  fiir  die  Beforde- 
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rung  von  Kriegsvorrathen  auf  Grund  des  Gesetzes  vou  1883,  betreffend  Einftlhrong 
billiger  Zilg»>  (Cheap-Train-Act),  zu  zahlen  sind. 

§  25.  Da  durcb  <j  2  des  Eisenbahn-  und  Kanalgesetzes  von  1854  bestimint  ist, 
dafs  jede  Eisenbahngesellsdiaft,  jede  Kanalgesellschaft  und  jede  Eisenbahn-  nnd 
Kanalgesellschaft  fur  ihren  Bereich  jede  angemessene  Eileichterung  gewahren  soil 
fur  die  Uebernahine.  Weiterbefbrderung  und  Abgabe  der  Transporte  nach  und  von 
den  verschiedeneu,  ini  Eigenthum  oder  Brtriebe  Bolcher  Gesellschaften  befindlichen 
Eisenbahnen  nnd  Kanalt-n,  sowie  fiir  die  Rilckbefbrderung  von  Wagen,  Booten  und 
sonstigen  Fahrzeugen:  dais  auch  eine  solche  Gesellschaft  weder  irgend  welche  un- 
b*rechtigte  oder  unbillige  Vortheile  oder  Verguiistigun<ren  zu  Gunsten  einer  einzelnen 
Person  oder  Gesellschaft,  oder  fiir  eine  einzelne  Verkehrsart  irgend  wie  schaffen 
oder  gewahren,  nodi  auch  eine  einzelne  Person  oder  Gesellschaft,  oder  eine  einzelne 
Verkdirsart  irgend  welchen  unbereditigten  o<ler  unbilligen  Nachtheilen  oder  Er- 
schweraissen  unterwerfeu  soil;  dafs  ferner  jede  Eisenbahngesellschaft,  Kanalgesellschaft 
nnd  Eisenbahn-  und  Kanalgesellschaft,  welche  Eisenbahnstrecken  oder  Kanale  besitzen 
oder  betreiben.  die  ein  Glied  einer  durchgehenden  Eisenbahn-  oder  Kanal-  oder  Eisen- 
bahn- und  Kanalverbindung  bilden.  oder  deren  Endstation  oder  Landungsstelle  sich 
n<  ben  der  Endstation  oder  Landungsstelle  einer  anderen  Gesellschaft  befindet,  jede 
bt-rechtigte  und  billige  Erleichterung  gewahren  soil,  uni  den  vou  einer  dieser  Eisen- 
bahnen  oder  Kanale  augebrachten  Verkehr  auf  die  andere  zu  ubernehmen  und  weiter- 
zu  befOrdern,  und  zwar  ohne  jede  unbillige  Verziigeruug  und  ohne  irgend  welche  vor- 
erwiihuten  Vortheile  oder  Vergunstigungeu  oder  Lasten  oder  Erschwernissc  und  so. 
dafs  dem  Pnblikura  bei  Benutzung  derartiger  Eisenbahuen  oder  Kanale  oder  Eisen- 
bahnen und  Kanale  als  einheitliche  Verkehrslinie  kein  Hiudernifs  bereitet  wird,  nnd 
so.  dafs  vielmehr  auf  den  Eisenbahnen  und  Kanalen  der  verschiedenen  Gesellschaften 
dem  Publikura  jede  billige  Erleichterunir  in  dieser  Hinsieht  jederzeit  gewahrt  wird  . 

und  da  es  angezeigt  ist.  das  genannte  Gesetz  zu  erlilutern  und  zu  ergiinzen, 
so  wird  bestinmit.  wie  folgt: 

Nach  Mafsgabe  der  hiernach  folgenden  weiteren  Bestimmungen  bedeuten  und 
umfasseii  die  zu  gewalirenden  Erleichterungen  die  seitens  einer  jeden  Kisenbahn- 
oder  Kanal-  oder  Eisenbahn-  und  Kanalgesellschaft  auf  Erfordern  einer  andern  zu 
hewirkende  ordnungsmafsige  und  richtige  Uebernahine,  Befbrderung  und  Ueberweisung 
des  Dnrchgangsverkehrs  nach  uud  von  der  Eisenbahn  oder  dem  Kanal  an  eiue  andere 
iesellschaft  gegen  Erhebung  von  Durchgangs-  (direkten)  Frachten,  Wege-  oder  Ueber- 
fuhrgebiihren  (trough  rates,  tolls  or  fares  alle  drei  Gebilhren  bedeuten  „Durchgangs- 
frachten"  im  Sinne  dieses  Gesetzes);  in  gleicher  Weise  geliiirt  dahin  audi  die  ordnungs- 
mafsige und  richtige  Annahme,  Befbrderung  und  Uebergabe  des  Durdigangsverkehrs 
zu  Durchgangsfrachten  auf  Erfordern  jeder  dabei  betheiligteu  Person,  welche  dieser- 
halb  jedoch  keine  Klage  an  die  Kommissare  richten  darf,  bevor  sie  nicht  eine  Be- 
schwerde  an  das  Handelsanit  unter  Beachtuug  der  fiir  Bescliwerden  Uber  unbillige 
Lasten  geltenden  Bestimmungen  erhoben  hat,  und  bevor  diese  Beschwerde  in  der  hier 
vorgesehenen  Art  und  Weise  der  Priifung  unterzogen  ist. 

Im  Besondereu  ist  zu  beachten,  wie  folgt: 

1.  Die  Gesellschaft  oder  Person,  welche  eine  Verkehrsbefbrderung  verlangt, 
hat  jeder  an  der  Befbrderung  betueUigten  Gesellschaft  den  gewilnschten  Durchgangs- 
Urif  schriftlich  mitzutheilen  unter  Angabe  des  Frachtbetrags  und  des  gewilnschten 
Befbrderungsweges;  eine  Gesellschaft  hat  zugleich  die  Vertheilung  des  Durchgangs- 
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satzes  anzugeben.  Der  vorgeschlagene  Dnrchgangsfrachtsatz  kann  filr  den  Wagen 
oder  die  Tonne  angegeben  werden. 

2.  Jede  an  der  BefSrderung  betheiligte  Gesellschaft  hat  innerhalb  K)  Tagen 
oder  einer  von  den  Kommissarcn  zeitweilig  durch  allgemeine  Verfilgung  vorzu- 
schTeibenden  langeren  Frist  nach  Eropfang  jener  Mittheilung  ebenfalla  schriftlich  der 
Gesellschaft  oder  Person,  welche  die  Beforderung  verlangt,  mitzntheilen,  ob  sie  dcm 
Frachtsatze  und  dem  Beflirderungswege  znstimmt,  wenii  dies  nicht  der  Fall,  unter 
Angabe  der  Gegeugrllnde. 

8.  1st  naeh  Ablauf  der  vorbezeichneten  Frist  von  keiner  der  betbeiligten 
Gesellschaften  ein  Einwand  erhoben,  so  erhalt  der  Frachtsatz  mit  diesein  Zeitpunkte 
Giiltigkeit. 

4.  1st  innerhalb  der  Frist  ein  Einwand  gegen  Frachtsatz  oder  Beforderungs- 
weg  erhoben,  so  ist  die  Angelegenheit  den  Kommissaren  zur  Entscheidnng  vorznlegen. 

5.  1st  ein  Einwand  gegen  die  Bewilliguug  des  Frachtsatzes  oder  gegen  den 
Beflirderungsweg  erhoben,  so  haben  die  Kommissare  zu  erw&gen,  ob  die  Gewahrung 
eines  solcheu  Satzes  eine  berechtigte  und  billige  Erleichterung  im  iiffentlichen  Interesse 
ist,  und  ob  der  gewttnscbte  BefOrdernngsweg  den  Ycrhaitnissen  entspricht,  und  danach 
den  Frachtsatz  zuzulaasen  oder  zu  verweigern  oder  aber  einen  anderen,  ihnen  recht 
und  billig  scheinenden  Frachtsatz  festzusetzen. 

('».  Falls  auf  den  Antrag  einer  Person,  welche  eine  Beforderung  durchgeheuder 
Hiiter  verlangt,  ein  Durchgangsfrachtsatz  von  den  betheiligten  (jesellschaften  ange- 
nommen,  oder  von  den  Kommissaren  festgesetzt  ist.  so  erfolgt  die  Festsetzung  der 
Frachtantheile  in  Ermangelung  einer  Verstandigung  der  betheiligten  Gesellsrhaften 
durch  die  Kommissare. 

7.  Richtet  sich  ein  Einwand  lediglich  gegen  die  Art  der  Frachtenvertheilung, 
so  soil  der  Frachtsatz  mit  Ablauf  der  vorgeschriebeneu  Frist  Geltung  erhalten.  die 
Kntscheidung  der  Kommissare  Ubcr  die  Vertheilung  erhalt  alsdann  rilckwirkende 
Kraft.  Andern  Kalles  hat  die  Anwendnng  des  Frachtsatzes  bis  nach  erfolgter  Ent- 
scheidung  zu  untcrbleiben. 

8.  Bei  Festsetzunjf  der  Frachtenvertheilung  haben  die  Kommissare  alle  in 
Betracht  kommenden  Verhaltnisse  zu  beriicksichtigen,  einschliefslich  jeder  besouderen 
Ausgabe.  welche  die  Herstellung,  die  Unterhaltung  oder  der  Betrieb  des  betreffenden 
Bahnweges  oder  eines  Theiles  desselben  erfordert,  sowie  jeder  besonderen  Gebilhr, 
deren  Erhebunir  mit  Rucksicbt  darauf  einer  Gesellschaft  zugestanden  ist. 

9.  Es  ist  den  Kommissaren  in  keinem  Falle  gestattet,  eine  Gesellschaft  zur 
Annahme  niedrigerer  Streckensfttze  zu  nothigen,  als  dieselbe  zur  Zeit  fiir  einen 
gleichartigen  Durchgangsverkehr  bei  Benutzung  eines  anderen  Verbindungsweges 
zwischen  denselben  Ausgangs-  und  Endpuukten  rechtmilfsig  erheht. 

JSot'ern  eine  Eisenbahn-  oder  eine  Kanalgesellschaft  eine  Danipferverbindung 
zwischen  irgend  welchen  Stadteu  oder  Hafen  benutzt,  unterhalt  oder  betreibt,  oder 
an  einer  solchen  betheilitft  ist,  erstrecken  sich  die  Bestimmungen  dieses  Abschnitts 
auch  auf  diese  Danipferverbindung  und  den  dadiirch  vermittelten  Verkehr. 

Falls  eine  Gesellscbaft  nach  Empfang  einer  derartigen  vorerwahnten  Anmeldung 
«>hue  (irnnd  ablehnt  oder  versilumt,  der  vorgeschlagenen  Dnrcbgangsfracht  oder  dem 
Transportweg,  oder  der  Frachtvertheilunir  zuzustimmen,  so  kdnnen  die  Kommissare, 
wenn  sie  in  Betreff  der  beantragteu  Dnrcbgangsfracht  eine  Verordnung  erlassen 
haben.  der  oder  den  betreffenden  Gesellschaft  en  die  Zahlung  der  ihnen  angemessen 
scheinenden  Kosten  an  die  Antragsteller  aufgeben. 
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§  38.  Unter  Beachtung  der  vorstehenden  Bestimmungen  des  §  25  sind  die 
Kommissare  berechtigt,  eine  vorgeschlagene  Durcbgangsfracht  fiir  rechtmafsig  and 
angcmessen  zu  erklaren,  auch  dieselbe  festzusetzen  und  zu  vertheilen,  ohne  Riicksicht 
darauf,  ob  einer  an  der  Befdrderung  betheiligten  Gesellschaft  ein  geringerer  Antheil 
znerkannt  wird.  als  der  derselben  znstehende  Hochstfrachtsatz. 

$  27.  l.  Wird  nachgewiesen,  dafs  eine  Gesellschaft  von  einem  Verkehrsinter- 
♦^senten  oder  vou  einer  Klasse  von  solchen,  oder  von  Verkehrsinteressenten  eines 
Bezirks  weniger  au  Wegegeld,  Fracht  oder  Gebilhren  fiir  dieselbe  oder  eine  gleich- 
artige  Waare  oder  Leistung  erhebt,  als  von  anderen,  oder  dafs  dieselbe  einen  Unter- 
schied inacht  in  der  Behandlnng  von  Verkehrsinteressenten.  so  hat  stets  die  be- 
treffende  Eisenbahntresellsehaft  den  Beweis  zu  fuhren,  dafs  dieser  Unterschied  in  der 
Fracbt  nder  tier  Behandlung  nicht  auf  eine  unberechtigte  Bevorzugung  hinauslauft. 

2.  Bei  der  Entscheidung  dariiber,  ob  ein  Unterschied  in  der  Fracht  oder  der 
Behandlung  als  unberechtigte  Bevorzugung  zu  erachten  ist  oder  nicht,  konnen 
das  zustandige  (iericht  oder  nach  Lage  der  Sache  die  Kommissare  aufser  anderen 
Tmstanden  in  Erwagnng  ziehen,  ob  jener  Unterschied  in  Fracht  oder  Behandlnng 
zur  Sicherung  des  betreffenden  Verkehrs  im  Interesse  der  Allgemeinheit  erforderlich 
ist  und  ob  diese  Ungleichheit  nicht  ohne  unberechtigte  Ermafsigung  der  Frachten  zu 
(iunsten  des  Beschwerdefilhrers  heseitigt  werden  kann.  Es  darf  aber  keine  Eisen- 
bahngesellschaft Bahngeld,  Frachtsatze  oder  Gebuhren  bei  denselben  oder  gleichen 
Leistungen  fiir  inliindische  und  auslandische  Waaren  verschieden  hoch  bemessen, 
noch  dflrfen  das  Gericht  oder  die  Kommissare  dies  gutheifsen. 

3.  Das  Gericht  oder  die  Kommissare  sind  befugt,  anzuordnen,  dafs  von  nieman- 
dem  fur  Leistungen  bei  Befbrderung  einer  Waare  auf  einer  kiirzeren  Strecke  eine 
hflhere  Gebiihr  erhoben  werden  soil,  als  fur  gleiche  Leistungen  bei  der  Befbrderung 
Hner  Waare  gleicher  Art  und  Menge  auf  einer  liingeren  Strecke  derselben  Bahnlinie. 

§  28.  Die  Bestimmungen  des  §  2  des  Eisenbahn-  und  Kanalgesetzes  von  1854 
and  des  §  14  dos  Eisenbahngesetzes  von  1875*)  und  der  hierzu  ergangenen  ergan- 
zenden  Verordnnngen  finden  auf  den  Seeverkehr  in  Schiflen,  welche  einer  Eisen- 
habngesellschaft  gehbren  oder  von  einer  solchen  in  Dienst  genommen  oder  betrieben 
werden.  oder  mittelst  deren  eine  Eisenbahngesellschaft  (filter  befbrdern  lttfst,  in 
derselben  Weise  und  in  gleichem  Umfange,  wie  auf  den  Landvcrkehr  einer  Eisen- 
bahngesellschaft Anwendnng. 


*)  Wegen  $  2  des  Gesetzes  vergl.  die  Annierkunu  zu  $  {>.  (s.  oben  S.  19). 
Der  §  14  des  Gesetzes  von  1873  lantet: 

Jede  Eisenbahngesellschaft  und  Kanalgesellschaft  hat  auf  alien  ihren  Stationen 
nnd  Werften  ein  Bnch  oder  Bttcher  zu  fiihren,  welche  alle  zur  Zeit  fiir  den  Verkehr 
—  anfser  Personen-  und  Gepackverkehr  —  von  dieser  Station  oder  Werft  nachjedem 
Orte,  nach  welchem  abgefertigt  wird,  zur  Erhebung  kommenden  Frachtsatze  nach- 
weisen.  einschliefslich  aller  auf  besonderer  Abmachnng  beruhenden  (Gebiihren,  und 
welche  auch  die  Entfernung  dieser  Station  oder  Werft  von  jeder  Station.  Werft, 
jedem  Anschlusse  oder  Orte.  nach  welchen  jene  Satze  gelten,  angeben. 

.Tedes  solche  Bnch  hat  wahrend  angemessener  Zeit  zur  unentgeltlichen  Eiusicht 
fiir  jedermann  aufzuliegen. 

Die  Kommissare  konnen  jeweilig  auf  Antrag  einer  betheiligten  Person  in 
Betreff  jeder  einzelnen  Verkehrsart  einer  Eisenbahn-  oder  Kaualgesellschaft  aufgeben, 
in  solchem  Bnche  getrennt  anzugeben,  wie  viel  von  jedem  Frachtsatze  auf  die 
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§  29.  l.  Unbeschadet  entgegenstehender  Bestimmungen  in  einem  allgemeinen 
oder  beBonderen  Gcsctze  ist  jede  Eisenbahngcsellschaft  befugt,  behufs  Festsetzunf,' 
der  Frachtsatze  fur  die  Giiterbeforderung  nach  und  von  Orten  an  ihrer  Bahn  eine 
Anzahl  von  Orten  desselben  Kezirks  in  verschiedenen  Entfcrnungen  von  einer 
Empfangs-  oder  Versandstation  zu  einer  Gruppe  zu  vereinigen,  und  einen  gleichen 
Frachtsatz  oder  gleiche  Frachtsatze  fllr  die  Gtiterbeftfrdernng  zwischen  alien  Orten 
dwser  Gruppe  und  cinem  bestimmten  Versand-  oder  Empfangsorte  zu  erheben. 

2.  Die  Entfernuugsunterschiede  dttrfen  jedoch  nicht.  unangemessen  sein.  auch 
darf  dnrch  die  Anwendung  der  Gruppensatze  und  die  Gruppirung  der  Orte-  keine  un- 
gebuhrliche  Bevorzugung  geschaffen  werden.] 

3.  Soweit  Gruppensatze  bestehen  oder  vorgeschlagen  sind,  und  soweit  Zweifel 
obwalten,  ob  nicht  bestehende  oder  vorgeschlagene  Frachtsatze  einer  Eisenbahn- 
gesellschaft  deiu  §  2  des  Eiseubabn-  und  Kanalgesetzes  von  1854  und  seiueu  Er- 
ganzungen  widersprechen,  kann  die  Eisenbahngesellschaft  nach  vorsehriftsmilfsiger 
Mittheilung  die  Angelogcnheit  den  Koraraissaren  vorlegen.  welche  nach  Anhbrung  der 
betheiligten  Parteieu  und  der  im  §  7  dieses  Gesetzes  bczeichncteu  Behbrden  zu  eut- 
scheiden  haben,  ob  diese  Gruppensatze  oder  die  betreffenden  Frachtsatze  eine  un- 
berechtigte  Bevorzugnng  darstellen  oder  nicht.  Alle  betheiligten  Personen  und  die  im 
$  7  erwiihnten  Behtirden  kbnnen  jederzeit  nach  Erlafs  einer  desfallsigen  Verordnung 
bei  den  Kommissaren  eine  Aenderung  oder  Aufhebung  dieser  Verordnung  beantragen 
und  diese  kbnnen  nach  Anhbrung  aller  Betheiligten  demgemafs  verfilgen. 

§  80.  Jede  Flufs-  und  Seehafenbehbrde  oder  Dockgesellschaft,  welche  Grund 
hat  zu  der  Annahme,  dafs  eine  Eisenbahngesellschaft  durch  ihre  Tarife  oder  auf 
andere  Weise  ihren  Hafen  oder  ihr  Dock  in  widerrechllichen  Nachtheil  bringt  gegen- 
Uber  einent  anderen  Hafen  oder  Dock,  nach  und  von  welehem  der  Verkehr  ilber  die 
Linien  der  besagten  Eisenbahngesellschaft.  sei  es  allein  oder  in  Verbinduug  niit 
Linien  anderer  Gesellscbaften  befordert  wird  oder  werden  kann,  hat  das  Recht,  dieser- 
halb  bei  den  Kommissaren  Beschwerde  zu  fiihren.  welche  mit  derselben  Machtvoll- 
kommenheit  eine  derartige  Beschwerdesache  zu  untersuchen  und  zu  entscheiden 
haben,  wie  Besch  werden  iiber  Verstbfse  gegen  §  2  des  Eisenbahn-  und  Kanalgesetzes 
von  1854  und  dessen  Erganzungen  durch  spiitere  Gesetze. 

§  31.  1.  Jeder,  wolcher  Giiter  mittels  einer  Eisenbahn  erhalt  oder  versendet 
oder  versenden  will,  und  glaubt,  dafs  die  Eiaenbahngesellschaft  ihn  durch  zu  hohe 
oder  unberechtigte  Frachtsatze  belastet  oder  ihn  anderweitig  in  drUckender  oder  un- 
billiger  Weise  behandelt,  kann  bei  dem  Handelsamte  Beschwerde  fUhren. 

Befbrderuug  der  Transporte  auf  der  Eisenbahn  oder  dem  Kanal,  einschliel'slich  der 
Gebiihr  fiir  die  Benutzung  der  Eisenbahn  oder  des  Kanals,  wie  filr  die  Benutzung 
der  Wageu  oder  Fahrzeuge  und  fiir  die  Gewahrung  der  Zugkraft.  und  wieviel  auf 
andere  Leistungen  entfallt,  welche  letzteren  nach  Art  und  1'mfang  genau  zu  be- 
zeichnen  sind. 

Jede  Gesellschaft.  welche  den  Bestimmungen  dieses  Para«raphen  nach- 
zukommen  verabsaumt,  verfallt  fiir  jeden  Verstofs  und  im  Falle  dauernder  Zuwider- 
handlung  fiir  jeden  Tag  derselbeu  in  eine  nicht  iiber  5  Pfd.  Sterl.  betragende  Strafe, 
welche  in  gleicher  Weise.  wie  die  nach  den  Eisenbalingesetzen  von  1845  (Railway's 
Clauses  Consolidation  Act  und  Railways  Clauses  Consolidation  (Scotland)  Act)  ver- 
hangten  Strafen  zu  erheben  und  beizutreiben  sind. 
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2.  Das  Handelsamt  kann,  wenn  es  die  Beschwerde  fur  bererhtigt  erachtet,  die 
Eisenbahngesellschaft  zu  finer  Aufkliirung  veranlassen  and  versucheo,  den  Streitfall 
zwischen  dem  Beschwerdefiihrer  und  der  Eisenbahngesellschaft  iriitlich  beizulegen. 

3.  Fiir  den  vorerwfthnten  Zweck  kann  das  Handelsamt  einen  der  eigenen 
Beamten  oder  einen  anderen  Sachverstiindigen  beauftragen,  in  it  deru  Beschwerde- 
fiihrer und  der  Eisenbahngesellschaft  in  Benehmen  zu  treten  und  alle  Erklarungen 
und  Mittkeilungen  in  Betreff  der  Beschwerde  entgegcnzunehmeu  und  zu  priifen.  Das 
Handelsamt  kann  einem  solcben  Beauftragten  eine  YergiUung  zahlt-u,  welche  es  fiir 
angemessen  erachtet  und  das  Sehatzamt  genehmigt. 

4.  Das  Handelsanit  bat  dem  Pari  anient  von  Zeit  zu  Zeit  Bericbte  iiber  die  auf 
Grund  dieser  Bestimmungen  eingegangenen  Besch  werden  sowie  iiber  die  Erfolge 
seines  Einschreitens  nebst  den  von  ihra  fur  niithig  erachteten  Bemerknngen  vor- 
zulegen. 

5.  Auf  Grund  dieser  Bestimmungen  kann  auch  von  den  im  £  7  dieses  Gesetzes 
erw&hnten  Behiirden  bei  dem  Handelsamte  in  jcdem  Falle  Beschwerde  erboben  werden, 
in  welchem  naeh  ihrer  Meinung  sie  selbst  oder  Verkehrtreibende  oder  Personen  ibres 
Bezirks  init  nnbilligen  oder  ungehOrigen  Frachten  seitens  einer  Eisenbabngesellschaft 
belastet  werden.  Alle  Bestimmungen  dieses  Paragrapben  fiuden  auf  eiue  solcbe  Be- 
schwerde ehenso  Anwenduug,  wie  auf  die  Beschwerde  einer  nach  Obigem  berech- 
tigten  Person. 

§  52,  1.  Die  auf  Grund  des  §  9  des  Eisenbahngesetzes  von  1S71*)  von  einer 
Eisenbabngesellschaft  zu  erstattenden  Jabresbericbtc  miissen  alle  diejenigen  Angaben 
enthalten,  welche  da*  Handelsamt  von  Zeit  zu  Zeit  vorscbreibt;  die  an  jener  Stelle 
bezeichneten  Formulare  kiinnen  von  dem  Handelsamte  jeweilig  in  der  Weise  ge- 
slndert  werden.  wie  dasselbe  im  Interesse  der  Wirksamkeit  dieses  Paragraphen  fiir 
zweckin&fsig  halt.  Der  erwahnte  §  !»  des  Eisenbahngesetzes  von  1871  findet  hierauf 
entsprechende  Anwendung. 

2.  Das  Handelsamt  kann  die  im  erw&huten  Gesetze  oder  in  dem  Eisenbahn- 
gesetze  von  1873  (Jahresberichte  iiber  Signaleinriehtungeu,  Betrieb  u.  s.  w.)  fesfgesetzten 

*)  Diese  Bestiminung  lautet: 

Jede  Eisenbahngesellschaft  hat  alljahrlich  nach  dem  in  Anlage  1  dieses  Gesetzes 
entbaltenen  Formular  Bericbte  (iber  ihr  Kapital,  ihren  Verkehr  und  die  Betriebs- 
ausgaben  fiir  das  letztverflossene  Finanzjahr  aufzustellen.  Eine  Abschrift  jedes 
Berichts.  welche  von  dem  Vorsitzenden  oder  stellvertretenden  Vorsitzenden  der  Ge- 
sellschaftsdirektoren  und  von  dem  fiir  die  Richtigkeit  jedes  Berichta  oder  eines  Theiles 
desselben  verantwortlichen  Beamten  zu  unterschreiben,  ist  von  der  Gesellschaft  dem 
Handelsamte  zu  folgenden  Zeiten  einzureichen: 

wenn  die  Gesellschaft  Korporationsrechte  hat.  innerhalb  14  Tagen  nach  der 
ersten  ordentlichen  Halbjahrsversammlung  der  Gesellschaft  in  jedem  Jahre: 

wenn  die  Gesellschaft  keine  Korporationsrechte  hat  oder  keine  Halbjahrsver- 
sammlungen  abhiilt,  spiltestens  am  31.  Mftrz  jedes  Jahres. 

Jede  Gesellschaft,  welche  diese  vorschriftsmafsige  Einreichung  obiger  Berichte 
verabsaumt.  verfttllt  in  eine  nicht  iiber  5  Pfd.  Sterling  betragende  Strafe  fiir  jeden 
Tag  dieser  Yersiiumnils. 

Das  Handelsamt  kann  mit  Zustimmung  einer  Gesellschaft  das  Berichtsformular 
in  Rucksicht  auf  die  besondereu  Verktlltuisse  dieser  Gesellschaft  oder  im  Interesse 
besserer  ErfUllung  der  Zwecke  dieser  Bestimmungen  abandern. 
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Fristen  filr  die  Einreichung  der  durch  jenes  oder  das  gegenw&rtige  Gesetz  erforderten 
Berichte  jeweilig  andern. 

§  88.  1.  Die  itu  Gebrauch  befindlichen  Tarifbiicher,  Fahrplane  und  sonatigen 
Schriftstltcke,  welche  die  allgeineine  GUterklassiiikation  einer  Eisenbahngesellschaft 
enthalten,  mttsscn  zu  angemessener  Zeit  auf  jeder  Station,  auf  welcher  Gilter  zur 
BefHrderung  angenommen  werden,  Oder,  sofern  Gilter  an  Orten  ohne  Station  ttber- 
noinmen  werden.  auf  der  nachstgelegenen  Station  unentgeltlich  zu  jedermanns  Ein- 
sicht  often  liegen  und  auf  dein  Hauptbttreau  der  Gesellschaft  zu  einem  Preise  von 
nicht  mebr  als  einem  Scbilling  kauflich  zu  haben  sein,  audi  von  Zeit  zu  Zeit  be- 
richtigt  werden. 

2.  Druckexemplare  der  gem&fs  diesem  Gcsetze  genehmigteu  Gtttcrklassihkatiou 
nebst  Verzeichnifs  der  Hbchstbetrage  an  Bahngeld,  Fracht  und  Gebllbren  jeder  Eisen- 
bahngesellschaft sind  von  dieser  an  denjenigen  Stellen  und  zu  solchen  augemesseneu 
Preisen,  wie  sie  das  Handelsamt  durch  allgeineine  oder  besondere  Verordnung  vor- 
schreibt,  zum  Verkaufe  vorr&thig  zu  balten. 

3.  Tnnerhalb  einer  Woche  nach  schriftlicher  Anfrage  an  den  Sekretar  einer 
Eisenbahngesellschaft  seitens  einer  Person,  welche  an  einer  ilber  die  Bahnlinien 
dieser  Gesellschaft  erfolgten  oder  beabsichtigten  Gtttcrbefbrderung  betheiligt  ist,  hat 
die  Gesellschaft  dem  Anfragendeu  Auskunft  zu  ertheilen,  in  welcher  die  von  der 
Gesellschaft  filr  die  Befbrderung  des  fraglichen  Gutes  festgesetzten  oder  verlangten 
Gebtthren  getrenut  anzugeben  sind,  insbesondere  die  Streckenfracht  und  die  etwaigen 
Stations-  und  Expeditions-  und  Werftgebfthren.  auch  die  Kosten  und  Leistungen 
nach  Art  und  Einzelbetrilgen  genau  aufzuftihreu  sind.  filr  welche  die  srenannten  Ge- 
btthren erhoben  werden. 

4.  Jede  Eisenbahngesellschaft  hat.  auf  jeder  Guterannahmestation,  oder,  falls 
GUter  an  anderen  Orten  ohne  Station  angenommen  werden,  an  der  n&ehstgelegenen 
Station  eine  Anzeige  in  der  von  dem  Handelsamt  jeweilig  vorgeschriebenen  Form  zu 
veroffentlichen,  dafs  die  die  Gilterklassitikation  und  die  Frachts&tze  betreffenden 
Biicher,  Fahrplane  und  Schriftstttcke  gemafs  der  gegenwartigen  Bcstimmung  und  §  M 
des  Eisenbahngesetzes  von  1873  auf  der  Station  zu  haben  sind  und  zur  oftentlichen 
Einsicht  ausliegen,  so  wie  dafs  niihere  Auskunft  tiber  jede  Gebiihr  durch  Anfrage  bei 
dem  Sekretar  oder  einem  anderen  in  der  Bekanntmachung  zu  bezeichnenden  Beamten 
eingeholt  werden  kann. 

5.  Sofern  eine  Eisenbahngesellschaft  Gilter  theils  zu  lande,  theils  zur  See  be- 
fordert.  sind  alle  die  Tarife  der  Gesellschaft  betreffenden  Biicher,  Fahrplane  und 
Schriftstttcke  von  der  Gesellschaft  in  jedem  Hafen  des  Vereinigten  Kuiiigreichs. 
welchen  die  den  Seeverkehr  der  Eisenbahngesellschaft  vermittelnden  Schiffe  anlaufeu. 
vorrathig  zu  halten.  Aufser  Aiigabe  aller  Seefrachtsatze  miissen  dieselbeu  ersehen 
la9sen,  welcher  Antheil  eiues  jeden  Durchgangsfrachtsatzes  auf  die  Seebefiirdcruug 
entfallt,  wobei  dieser  Antheil  von  dem  auf  die  Landbefbrderung  entfallenden  Antheile 
zu  scheiden  ist. 

(i.  Beabsichtigt  eine  Eisenbahngesellschaft  irgend  eine  Krhohunc  der  in  den. 
wie  vorstehend  vorgeschrieben,  offentlich  ausliegenden  Tarifbiichern  bekannt  ge- 
machten  Bahngelder,  Frachten  oder  Gebtthren.  so  hat  dieselbe  die  beabsichtigte  Er- 
hbhung  in  der  von  dem  llandclsamte  vorzuselneibendeii  Art  und  Weise  inindesteiis 
vierzehn  Tage  vorher  zu  veroffentlichen,  unter  Bestiiiiuiuni;  d«-s  Tages.  mit  welchem 
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die  anderweiten  Satze  zur  Einfiihrung  gelangen  sollen.  Keine  Erhohung  der  ver- 
offentlichten  Bahngelder,  Frachten  oder  Gebuhren  der  Eisenbahngesellschaft  kann 
ohnc  die  und  vor  der  hier  vorgeschriebenen  vierzehntagigen  Bekanntmachung  in 
Kraft  treten. 

7.  Jede  Gesellschaft,  welche  den  Vorschriften  dieses  Paragraphen  nachzukomuien 
verabsaumt,  verfallt  fttr  jeden  Verstofs  und,  falls  die  Zuwiderhandlung  andauert,  fttr 
jeden  Tag  derselben  auf  Grund  kurzer  Strafverfilgung  in  eine  nicht  ttber  5Pfund  St. 
betragende  Strafe. 

§  84.  Wenn  an  einem  auderen  One  an  einer  Bahn,  als  einer  Station,  im  Siune 
des  §  14  des  Eisenbahngesetzes  von  1873  eine  GUterannahme  und  Zustellung  statt- 
findet,  so  hat  die  betreffende  Eisenbahngesellschaft  an  der  diesem  Orte  nachst- 
gelegenen  Station  eiu  Buch  oder  Bilcher  enthaltend  alle  Frachtsatze  auszulegeu, 
welche  zur  Zeit  fur  den  Verkehr  —  aufser  Personen-  und  Gepaekverkehr  -  von 
diesem  Orte  nach  jedem  Orte.  nach  welchem  abgefcrtigt  wird.  erhoben  werden,  ein- 
schliefslich  aller  auf  besonderer  Ahmachung  beruhenden  (Jebilhren,  und  der  Entfernung 
jenes  Ortes  von  jeder  Station.  Wcrft.  jedem  Ansehlusse  oder  Platze,  nach  welchen 
jene  Satze  gelten. 

Jedes  solche  Verzeichniss  hat  wahrend  augemessener  Zeit  zur  unentgeltlichen 
Einsicht  filr  jedermann  offeu  zu  liegen. 

J  85.  1.  Pas  Handelsamt  kann  jeweilig  Vorschriften.  welche  Nachstehendes 
betreffen,  erlassen,  aufheben  und  andern: 

a)  die  Form  und  Art,  in  welcher  Klassitikationen  und  Verzeichnisse  nach 
diesem  Theil  des  gegenwartigen  Gesetzes  aufzustellen  und  dem  Handelsamte 
und  dem  Parlaraente  zu  unterbreiten  sind.  sowie  die  Bekanutmachung,  Mit- 
theilung  und  Eestsetzung  (seitens  des  Handelsarats)  dieser  Klassinkationeii 
und  Verzeichnisse  und  der  vorlaufigen  Verordnungen ; 

b)  das  gesainrate  Verfahren  vor  dem  Handelsamte  auf  Grund  dieses  Theils 
dieses  Gesetzes: 

c)  die  Kosten  dieses  Verfalirens;  und 

d)  jede  auf  Grund  dieses  Gesetzes  sonst  zulassige  Vorschrift. 

2.  Alle  seiteus  des  Handelsamts  hiemach  ergehenden  Vorschriften  sind  dem 
Parlament  wahrend  seiner  Taguug  innerhalb  drei  Wochen  nach  Erlafs  derselben  oder. 
wenn  das  Parlament  nicht  tagt,  innerhalb  drei  Wochen  nach  Beginn  der  nachsten 
Tagung  vorzulegen,  sie  sind  gerichtlich  zu  vermerken  und  erhalten  dieselbe  Gilltig- 
keir,  als  waren  sie  durch  dieses  Gesetz  erlassen. 

III.  Kanale. 

§  88.  Alle  Bestimtnuimen  des  Theile*  n  dieses  Gesetzes  beziigiich  einer 
Eisenbahngesellschaft  flnden,  soweit  angangig,  auch  auf  jede  Kanalgesellschaft  und 
jede  Eisenbahn-  und  Kanalgesellschaft  Auwendung;  und,  soweit  nicht  der  Wortlaut 
anderes  besagt,  umfafst  die  Bezeichuung  ..Eisenbahngesellschaft-  im  Theil  II  dieses 
(iesetzes  eine  Kanalgesellschaft  und  Eisenbahn-  und  Kanalgesellschaft,  ferner  die 
Bezeichnung  nEisenbahnu  auch  einen  Kanal  und  die  Bezeichnung  -Fracht-  auch 
Kanalfrachten  und  Gebilhren  aller  Art,  welche  filr  die  Benutzung  eines  Kanals  oder 
ilberhaupt  von  einer  Kanalgesellschaft  erhoben  werden  konuen. 
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§  87.  1.  Der  «j  15  de*  Eiseubalmgesetzes  von  1873* i  gilt  audi  filr  die  Hafen- 
und  Werftgebilhrcn  einer  Kanalgesellschaft. 

L>.  Das  Eisenbahn-  nnd  KanalverkehrBgesetz  von  iar>4,  erganzt  durch  das  Eisen- 
bahngesetz  von  187U,  wird  ausgcdehnt  anf  jede  Pi^on,  deren  Zustimmung  znr  Yer- 
andeTung  der  Frachten,  Abgaben  oder  Gebilhren,  welcbe  filr  die  Kenutzung  eines 
Kanals  oder  von  einer  Kanalgesellschaft  erlioben  warden,  erforderlich  ist.  in  gleicher 
Weise,  als  wiire  diesc  Person  eine  Kanalgesellschaft.  und  die  Ausdrilcke  ..Kanal- 
gesellscliaff*  und  „Eisenbahn-  und  Kanalgesellschaft"  in  den  genannten  und  diesem 
Gesetz  umfassen  demgemilfs  audi  solche  Personen. 

?..  Die  Yorsdiriften  des  Eisenbahu-  und  Kanalverkehrsgesetzes  von  18M  und 
des  Eisenbahngesetzes  von  187"  hinsichtlich  der  Frachten  finden  anf  die  Kanalfrachten 
und  Gebilhren  aller  Art,  welche  filr  die  Beuutzung  eines  Kanals  oder  ttberhanpt  von 
l  iner  Kanalgesellschaft  erhoben  werdeu,»gleiche  Anwendung.  Dud  keinerlei  Verein- 
harung,  sei  sie  vor  oder  nach  Erlafs  dieses  Gesetzes  getroffen  und  sci  sie  durch 
Parlanientsakte  genehinigt  oder  nicht,  kann  die  Kommissare  behindern,  beziiglich 
einer  ihnen  im  iift'entlichen  Interesse  wiinschcnswerth  scheiuenden  Durchgangsfracht 
fine  Verordnuug  zu  erlassen  und  durchzuftihren. 

4.  Jede  Gesellschaft,  welche  einen  Verkelirsiibergang  von  einem  Kauai  zu  einem 
anderen  oder  einer  Eisenbahn,  oder  von  einer  Eisenbahn  zu  einem  Kanal  zulafst, 
gilt  als  befordernde  Ge.sellschaft  und  ebenso  gilt  die  Zulassung  eines  Verkehrsflber- 
ganges  ale  Verkehrsbeforderung  iiu  Sinne  der  obenerwahnten  Gesetze. 

5.  Die  Bestimmungen  des  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetzes  von  lftr>4.  des 
Eisenbahngesetzes  von  1878  und  des  gegenwartigen  Gesetze6  binsichtlich  der  Durch- 
gangsfrachten  erstrecken  sich  auf  alle  Kanale,  welche  in  Verbindung  mit  einem  Flufs 
oder  andereni  Wasserwege  ein  Glied  einer  durchgehendcn  Wasserverbindung  bilden, 
wenn  audi  die  Erhebung  von  Abgabeu  filr  die  Benutzung  eines  solchen  Flusses  oder 
anderen  Wasserweges  nicht  zulilssig  ist. 

§  88.  Sofern  eine  Eisenbahnijesellsehaft.  oder  die  Direktoren  oder  Beaiuten 
einer  Kisenbahngesellschaft,  oder  einige  derselben  oder  Personen  in  ihrer  Vertretung 
die  Aufsicht  oder  das  Recht  der  Mitwirkung  haben  in  Betreff  des  Kanalverkehrs  oder 
der  Abgaben.  Frachten  oder  Gebilhren,  welche  von  dein  Kanalverkehr  oder  fur  die 
Giiterbetdrderung  auf  einem  Kanale  oder  einem  Theile  eines  solchen  erhoben  werden. 
und  die  Kommissare  die  Ueberzeugung  gewinnen,  dafs  die  von  dem  Verkehr  oder  fflr 
die  Giiterbelordcrung  auf  dem  Kanale  erhobenen  Abgaben,  Frachten  oder  Gebilhren 
so  berechnet  sind.  urn  den  Verkehr  von  dem  Kauai  ab-  und  zur  Eisenbahn  ilberzu- 
leiten,  zum  Xachtheile  des  Kan  als  oder  von  Personen,  welche  tiber  den  Kanal  oder 
benachbarte  Kanale  vertrachtcn,  so  kfinnen 

1.  die  Kommissare  auf  Antrag  einer  an  dem  Kanalverkehr  betheiligten  Person 
durch  Verordnung  die  Abanderung  und  Festsetzung  der  Abgaben,  Frachten  und  Ge- 

*)  Diese  Bestimmnng  lautet: 

Die  Kommissare  9ind  befugt,  jede  Frage  oder  Streitigkeit  in  Betreff  der  Neben- 
gebUhren  einer  Eisenbahngesellschaft  zu  untersuchcn  und  zu  entsdieiden,  soweit 
solche  Gebilhren  nicht  durch  Parlamentsgesetz  festgesetzt  sind.  auch  zu  beHtiramen. 
welche  angemessenen  Betrage  einer  Gesellschaft  fUr  Ein-  und  Ausladung,  Deckung. 
Abfuhr  und  Anfuhr  der  Gilter  und  andere  gleichartige  Leistungen  zu  zahlen  sind. 
Die  hiernach  getroffenen  Entscheidungen  der  Kommissare  sind  filr  jeden  GerichUhof 
und  filr  jedes  Reehtsverfahren  bindend. 


Digitized  by  Google 


Englisehes  Eisenbahu-  mid  Kanalverkehrsgcsetz  vom  10.  August  1*8H.  33 

bnhren,  welche  von  dem  Kanalverkehr  oder  fur  die  Gtiterbefflrderung  auf  dem  Kanal 
erboben  werden,  in  der  Weise  fordern,  dafs  dieselben  im  Vergleich  zu  den  Frachten 
and  GebUhren  der  Eisenbahngtiterbeforderung  angemessen  erscheinen. 

2.  Wenn  innerhalb  einer  von  den  Kommissaren  zu  bestimmenden  Frist  die 
Abgaben,  Frachten  und  GebUhren,  welche  von  dem  Kanalverkehr  oder  filr  die  Gttter- 
beffirdernng  auf  dem  Kanal  erboben  werden,  nicht  der  Verordnung  gem&fs  geandert 
und  berichtigt  werden,  so  konnen  die  Kommissare  ihrerseits  durch  eine  Verordnung 
eine  ihneu  recht  und  billig  scheinende  Aenderung  und  Festsetzung  der  betreffenden 
Abgaben,  Frachten  und  GebUhren  vornehmen.  Die  durch  die  Verordnung  der  Kom- 
missare andorweit  festgesetzten  Abgaben,  Frachten  und  GebUhren  sind  fUr  die  Ge- 
sellschaft oder  die  Personen  bindend,  welchen  der  Kanal  gehOrt  oder  welche  die  Auf- 
sicht  haben  tiber  den  Verkehr  oder  uber  die  Abgaben.  Frachten  und  GebUhren,  die 
von  dem  Kanalverkehr  oder  fttr  die  Gttterbeforderung  auf  dem  Kanal  zur  Erhebung 
gelangen 

3.  Kein  Ant  rag  an  die  Kommissare  auf  Grund  dieser  Hestimmung  ist  zulassig, 
bevor  nicht  das  Handelsamt  die  Berechtigung  des  Antragstellers  hierzu,  sowie  feruer 
bescheinigt  hat,  dafs  die  Kommissare  zur  Entscheidung  tiber  den  Antrag  zustandig 
sind;  und  keine  VerfUgung  auf  Grund  dieser  Bestimmung  kann  seitens  der  Kommissare 
ergehen.  ohne  dafs  der  Antrag  der  betreffenden  Gesellschaft  und  den  betreffenden 
Personen  in  der  Weise  mitgetheilt  ist,  wie  es  das  Handelsamt  bestimmt. 

4.  Die  Kommissare  konnen  jederzeit  auf  Antrag  einer  durch  solche  Verftigung 
in  Mitleidenscbaft  gezogenen  Gesellschaft  oder  Person  und  nach  Benachrichtigung 
und  Anhiirung  soldier  Gesellscbaften  und  Personen.  wie  die  Kommissare  durch  all- 
gemeine  Vorschriften  oder  durch  besondere  VerfUgung  bestimmeu,  jede  auf  Grund 
dieser  Bestimmung  erlassene  VerfUgung  aufbeben  oiler  abandern. 

!;  89.  l.  Jede  Kanalgesellschaft  hat  am  oder  vor  dem  ersten  Januar  jedes 
Jahres,  vom  1.  Januar  nach  Erlafs  dieses  Gesetzes  anfangend,  dem  Begisteramt  der 
Aktiengesellschaften  einen  Bericht  einzusenden,  welcher  den  Nam  en  der  Gesellschaft, 
eine  kurze  Beschreibung  ihres  Kanals,  den  Namen  ihres  ersten  Beamten  und  den  Sitz 
ihres  Bureaus  und,  wenn  sie  mehr  als  ein  Bttreau  haben,  ihres  Hauptbtireaus  enthalt. 

2.  Jede  Kanalgesellschaft  hat  innerhalb  einer  vom  Haudelsamt  zu  bestimmenden 
Frist  und  demnachst  jeweilig  auf  Erfordern  des  Handelsamts,  jedoch  nicht  mehr  als 
einmal  jahrlich,  dem  Handelsamt e  in  der  von  diesem  bestimmten  Form  und  Art  alle 
verlangten  Angaben  Uber  die  Leistungsfahigkeit  des  Kanals  ftir  den  Verkehr,  tiber 
das  Anlagekapital,  die  Einnahme  und  Ausgabe  und  den  Gewinn  der  Kanalgesellschaft 
zu  erstatten. 

8.  Wenn  eine  Kanalgesellschaft  beabsichtigt,  ihren  Kanal  oder  einen  Theil 
desselben  fUr  mebr  als  zwei  Tage  zu  sperren,  so  hat  dieselbe  an  das  Handelsamt  zu 
berichten  unter  Angabe  der  Zeit,  wahrend  welcher  die  Sperrung  andauern  soli; 
ebenso  ist  die  Wiedereriiffnung  dem  Handelsamte  anzuzeigen. 

4.  Die  Gesellschaft,  welche  diesen  Bestimmungen  zuwiderhandelt,  verfallt  in 
eine  im  suraraarischen  Verfahren  festzusetzende  Geldbufse  bis  zu  6  Pfd.  Sterl.  ftir 
jeden  Tag  der  Zuwiderhandlung.  desgleichen  auch  jeder  Direktor,  GeschaftsfUhrer 
und  Beamte  der  Gesellschaft,  welcher  wissentlich  und  vorsatzlich  diese  Zuwider- 
handlung gegen  die  Vorschriften  gutheifst  oder  erlaubt. 

§  4Q.  1.  Jede  Kanalgesellschaft  hat  vor  einem  vom  Handelsamt  zu  bestimmen- 
den Tage  dem  Handelsamte  beglanbigte  Abschriften  aller  ihrer  Reglements  und 
Betriebsordnungen,  welche  bei  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  Geltung  haben,  ein- 
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zureichen;  Reglements  einer  Kanalgesellschaft,  von  welchen  dem  Handelsamtt*  keiue 
Abschriften,  wie  vorerwahnt,  eingesandt  werden,  verlieren  mit  dem  bestimmten  Tage 
ihre  Gilltigkeit,  soweit  nicht  bereits  auf  Grund  derselben  eine  Geldstrafe  verhangt 
worden  ist. 

2.  Ein  Reglenient  oder  eine  Betriebsordnung  einer  Kanalgesellschaft,  welches 
kunftig  auf  Grund  einer  vor  oder  nach  Erlafs  dieses  Gesetzes  einer  Kanalgesellschaft 
ertheilten  Vollmacht  festgesetzt  wird,  erhalt  erst  zwei  Monate  nach  Einreichung 
einer  beglaubigten  Abachrift  an  das  Handelsamt  Guitigkeit  oder  Wirkung,  es  set 
denn,  dafs  letzteres  vor  Ablauf  dieser  Zeit  seine  Zustimmung  dazu  ertheilt. 

3.  Das  Handelsamt  kann  zu  jeder  Zeit  nach  Vorlage  der  bestehenden  oder 
kiinftigen  Reglements  oder  Betriebsordnungen  einer  Kanalgesellschaft  dieser  mit- 
theilen,  dafs  es  dieselben  oder  einzelne  derselben  nicht  billigt  uud,  falls  solche 
bereits  in  Kraft  sind,  die  Zeit  festsetzen,  mit  welcher  dieselben  ihre  Guitigkeit  ver- 
lieren sollen.  Nach  Mifsbilligung  eines  Reglements  oder  einer  Betriebsordnung  h6rt 
jede  Wirkung  oder  Guitigkeit  derselben  auf,  abgesehen  —  ira  Falle  der  Mifsbilligung 
bereits  in  Kraft  befindlicher  Reglements  oder  Betriebsordnungen  —  von  den  auf 
Grund  derselben  bereits  verhangten  Strafen. 

4.  Das  Handelsamt  kann  von  Zeit  zu  Zeit  Vorschriften  iiber  die  VerOftent- 
lichung  der  bestehenden,  sowie  der  von  dem  Handelsamt  zu  genehinigenden  neuen 
Reglements  und  Betriebsordnungen  der  Kanalgesellschaften  erlassen.  aufheben  und 
aadern.  Alle  derartigen  Vorschriften  haben  dieselbe  Geltung.  als  waren  sie  durch 
dies  GeBetz  erlassen. 

§  41.  Sofern  das  Handelsamt  durch  seine  Beamten  oder  anderweit  benach- 
richtigt  wird,  dafs  der  Zustand  der  Anlagen  eines  Kanals  derart  ist,  dafs  er  das 
Publikum  gefahrdet  oder  dem  Verkehr  ernste  Hindernisse  oder  Storungen  bereitet, 
so  kann  dasselbe  seinerseits  bestellte  Beamte  oder  andere  Personeu  entsenden,  um 
jenen  Kanal  zu  besichtigen,  nnd  dariiber  zu  berichten,  und  fttr  diesen  Zweck  hat  der 
betrefFende  Beamte  oder  sonstige  Beauftragte  bezilglich  des  Kanals  oder  der  Anlagen, 
welche  zu  besichtigen  sind,  alle  Befugnisse  eines  auf  Grund  des  Eisenbahngesetzea 
von  1871  ernannten  Aufsehers. 

§  42.  1.  Keine  Eisenbahngesellschaft,  keiu  Direktor  oder  Beamter  einer 
Eisenbahngesellschaft  darf  ohne  ausdriickliche  statutarische  Ermiiclitigung  einen  Theil 
des  Gesellschaftsvermo^ens  dazu  verwenden  oder  benutzen  oder  die  Wrwendung 
gutheifsen  oder  zulasseu.  um  entweder  [im  Namen  der  Eisenbahngesellschaft  oder 
eines  Direktors  oder  Beamten  derselben  oder  einer  anderen  Person  einen  Kanalantheil 
zu  erwerben,  oder  um  dieselben  in  den  Stand  zu  setzen,  einen  Kanalantheil  zu 
kaufen  oder  zu  erwerben,  oder  um  denselben  die  durch  Ankauf  oder  Erwerb  eines 
solchen  Kanalantheils  entstandenen  Ausgaben  oder  tibernommeneu  Verbindlichkeiten 
ganz  oder  theilweise  sicher  zu  stellen  oder  zu  decken. 

2.  Im  Falle  eines  Verstofses  gegen  vorstehende  Bestimmungen  soli  der  so 
erworbene  Kanalantheil  zu  Gnnsten  der  Krone  verfallen  und  sollen  die  Direktoren 
oder  Beamten  der  (iesellschaft,  welche  das  Gesellschaftsvermdgeu  so  verwandt  oder 
dessen  Verwendung  gutgeheifsen  oder  gestattet  haben.  verpflicbtet  sein,  der  GeBell- 
schaft  die  so  verbrauchten  Summen  uud  den  Werth  des  verfallenen  Kanalantheils  zu 
erstatten.  Jeder  Aktionar  der  Gesellscbaft  kann  das  Verfahren  zur  Erzwingung 
dieser  Ruckerstattung  anstrengen. 

8.  Der  Ausdruck  nGesellsohaftsvermogen*  bezeichnet  hier  die  gesammten 
Mittel  einer  Eisenbahngesellschaft  und  umfafBt  alle  nnter  der  Aufsicht  oder  der 
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Verwaltung  einer  solchen  stehenden  Mittel:  der  Ausdruck  „Beamteru  umt'afst  jede 
Person,  welche  eine  Aufsicht  ilber  das  VermOgen  einer  Gesellschaft  oder  einen  Theil 
desselben  hat;  und  der  Ausdruck  „Kanalantheil'  bezeichnet  Aktien  des  Kapitals 
einer  Kanalgesellschaft  und  umfafst  jede  Betheiligung  irgend  welcher  Art  an  einer 
Kanalgesellschaft  oder  einein  Kanal. 

§  48.  l.  Jede  Kanalgesellschaft  kann  init  anderen  Kanalgesellschaft  en  Ver- 
einbarungen und  Vertrage  schliefsen  ilber  die  Durchfuhrung  von  Booten,  Barken, 
Schiffen  und  von  sonstigem  Purchgangsverkehr  auf  den  betreffenden  Kanalen  oder 
einzelnen  derselben,  und  fiber  die  Benutzung  der  Werften,  Landungsstellen  und 
sonstigen  Anlagen  eines  solchen  Kanals  filr  diesen  Verkehr  gegen  Zahlung  solcher 
Abgaben,  Frachten  und  Gebiihren  und  unter  solchen  Bedingungen  und  Beschranknngen, 
wie  sie  zwischen  den  Gesellschafteu  vereinbarf  werden:  ferner  fiber  die  Erhebung  und 
Einziehnng  der  filr  solchen  Durchgangsverkehr  zahlbaren  Abgaben,  Frachten  [und 
Gebiihren  durch  eine  der  Gesellschafteu  filr  sich  und  die  iibrigen  betheiligten 
Gesellschaften;  Bowie  fiber  die  Ausscheidung  und  Vertheilung  der  Abgaben,  Frachten 
und  Gebiihren.  Jedes  derartige  Abkommen  kann  Bestimmungen  euthaltcn  hiusichtlich 
der  Anlage  und  Unterhaltnng  oder  sonstigen  Bescbaffnng  von  Lagerschuppen,  Ge- 
schaftshiiusern  und  anderen  Bauten  und  Vorrichtungen,  sowie  sunstige  Bestimmungen 
bezuglich  der  Durchfilhrung  solcher  Vereinbarungen,  und  jede  Gesellschaft  kann  ihr 
Kapital  oder  field  filr  die  gleichen  Zwecke  verwenden. 

2.  I'nbeschadet  der  gesetzlicheu  Bestimmungen  ilber  die  Erhebung  glcichmiifsigcr 
Abgaben,  Frachten  und  Gebiihren,  kOnnen  solche  Durchgangsabgaben,  Frachten  und 
Gebiihren,  wie  vorerwahnt.  nach  einem  geringeren  Einheitssatzc  fiir  die  Meile  be- 
rechnet  werden,  als  die  gewohnliohen  Abgaben,  Frachten  oder  Gebiihren  filr  den 
gleichartigen,  aber  nicht  durchgehendeu  Verkehr  auf  denselbeu  Kanalen,  ohne  zugleich 
eine  Herabsetzung  der  letzteren  Abgaben.  Frachten  oder  Gebiihren  nothwendig  zu 
machen  oder  zu  veranlassen. 

3.  Soweit  solche  Vertrage  und  Vereinbarungen  bei  Erlafs  dieses  (iesetzes  be- 
stehen,  erhalteu  dieselben  vom  Tage  ihres  Bestehens  an  dieselbe  Rechtskraft,  als 
wilren  sie  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesctzcs  abgcschlossen. 

§  44.  Behufa  Erleichterung  des  Durchgangsverkehrs  auf  Kanalen  kiinnen  die 
Kanaigesellschaften,  auf  deren  Kanalen  Durchgangsabgaben,  Frachten  oder  Gebiihren 
Anwendung  finden,  ein  Kanalabrechnungsverfahren  einfiihren  nach  solchen  Grund- 
satzen,  in  solcher  Weise  und  unter  solchen  Bestimmungen  bezilglich  der  Zulassung 
anderer  Gesellschaften  znr  Abrechnung,  wie  des  Ausscheidens  von  Mitgliedern,  be- 
zuglich der  Ernennung  eines  Ausschusses  zur  Fithrung  der  Abrechnungsgesehafte, 
nnd  eines  Sekretars  und  der  sonstigen  erforderlichen  Beamteu,  wie  auch  bezilglich 
<ler  Art  der  Geschaftsfuhrung,  und  unter  solchen  anderweiten  Bestimmungen  bezilg- 
lich der  Durchfilhrung  des  Verfahrens,  wie  solche  jeweilig  durch  das  Handelsamt  — 
nnd  zwar  unter  Vollziehung  durch  den  Sekretar  oder  einen  beigeordneten  Sekretar 
des  HandelsamtB  —  genehmigt  werden.  Jede  Gesellschaft  kann  ihr  gohiirige  Mittel 
««der  Gelder  zum  Zweck  der  Einrichtung  oder  Durchfilhrung  eines  solchen  Verfahrens 
verwenden.  Die  Bestimmnngen  der  11  bis  einschliefslich  26  des  Eisenbahnab- 
reclinungsgesetzes  von  1850  finden  auf  jedes  zur  Einfllhrung  kommende  Kanalab- 
rechnungsverfahren sinngemilsse  Anwendung. 

$  45.  1.  Sofern  auf  den  Antrag  einer  Kanalgesellschaft  das  Handelsamt  die 
Ueberzeugung  gewinnt,  dafs  ein  der  Autragstellerin  gehSriger  Kanal  oder  Theil  eines 
Kanals  -    hier  bezeichnet  als  „entbehrlicher  Kanal'  —  zur  Zeit  der  Antrag- 
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steUung  ftir  tSffentliche  Schiffahrtszwecke  nicht  erforderlich  ist,  oder  bo  fern  auf  den 
Antrag  einer  ortlicheu  BehOrde  oder  von  drei  oder  mehr  Eigentbilmern  angrenzenden 
Landereien  das  Handelsamt  die  Ueberzeugung  gewinnt,  dafs  ein  Kanal  oder  Theil 
eines  Kanals  —  hier  bezeichnet  als  „verlassener  Kanal"  —  mindestens  drei  Jahre 
lang  Tor  Einbringung  des  Antrages  der  Schiffahrt  nicht  mehr  gedient  bat,  oder  durcb 
Verschnlden  der  Kanaleigenthilmer  fiir  die  Schiffabrt  untauglicb  geworden  ist,  oder 
dafs  die  angrenzenden  oder  benachbarten  Landereien  durch  Vvasserausflilsse  des  ver- 
lassenen  Kanals  Nachtheile  erlitten  haben  und  die  Eigenthflmer  dieses  Kanals  ab- 
lehnen  oder  aufser  Stande  Bind,  die  zur  Venneidung  weiterer  Schaden  nothigen 
Wiederherstellungsarbeiten  auszutilhren,  so  kann  das  Handelsamt  durch  besonderen 
seitens  seines  Sekretars  zu  vollziebenden  Bef'ehl  die  Anfgabe  des  entbehrlichen  oder 
verlassenen  Kanals  seitens  der  augenblicklicken  Eigenthilmer  verfilgen,  und  nach 
Erlafs  dieses  Befehls  und  nach  vorschriftsmafsiger  Veroffentlichung  einer  hierauf 
bezuglichen  Anzeige  kann  das  Handelsamt  eine  Verordnung  erlasseu,  durch  welche 
die  Kanalgesellschaft  oder  die  sonstigen  Eigenthttnier  des  eutbehrliehen  oder  ver- 
lasBenen  Kanals  von  jeder  Veipflichtung  zur  Unterhaltung  dieses  Kanals,  wie  auch 
von  alien  gesetzlicben  und  sonstigen  Verbindiichkeiten  in  dieser  Hinsicht  oder  in 
Bezug  auf  die  Aufhebung  des  Kanals  entbunden  werden. 

2.  Ein  Befehl  zur  Anfgabe  eines  entbehrlichen  Kanals  darf  nicht  ergehen. 
bevor  das  Handelsamt  sicb  tiberzengt  hat. 

a)  dafs  derselbe  fiir  allgemeine  Schiffahrtszwecke  nicht  erforderlich  ist: 

b)  dafs  der  Antrag  ansdrilcklich  genehmigt  ist  durch  Mehrheitsbeschlufs  der 
Aktionare  der  besitzenden  Gesellschaft,  welche  in  einer  aufserordentlichen 
oder  besonderen  Generalversammlnng  der  betreffenden  (resellschaft  anwesend 
waren  und  abgestimmt  haben: 

c)  dafs  die  vom  Handelsamte  verlangte  offentliche  und  sonstige  Mittheilnng  des 
Antrages  erfolgt  ist; 

d)  dafs  eine  Entschadigung  —  deren  Bet  rag  in  Streitfallen  nach  Bestimmung 
des  Handelsamts  fcstgesctzt  wird  —  alien  zur  Schadloshaltung  fUr  den  Fort- 
fall  des  Kanals  berechtigten  PerBonen  geleistet  ist. 

3.  In  Betreff  eines  verlassenen  Kanals  kann  der  Befehl  unter  der  Bedingung 
erlassen  werden,  dafs  der  Kanal  oder  ein  Theil  desselben  nebst  alien  oder  einzelnen 
der  dazu  gehtfrigcn  Befugnissen  einer  Person,  oder  (ienossenschaft  mehrerer  Personen 
oder  einer  iirtlichen  BehOrde  Ubertragen  wird,  und  im  Falle  einer  derartigen  Bedingung 
kann  das  Handelsamt  nach  seinem  Ermessen  fQr  den  Betrieb  des  Kanals  oder  eines 
Theiles  desselben  einen  Entwnrf  anfstellen  und  mittelst  vorlaufiger  Verordnung  zur 
Einfuhrung  bringen. 

4.  Die  vorlaufige  Verordnung  hat  Sorge  zu  tragen  fiir  die  Einrichtung  einer 
Behtfrde  fOr  die  Betriebsfhbrung  des  Kanals  oder  eines  Theiles  desselben,  fiir  die 
Ueberweisnng  des  Kanals  oder  Kanaltheiles  an  dieBe  BehOrde  oder  eine  ortliche 
Behttrde  und  far  die  Uebertragung  aller  nothigen  Befngnisse  an  dieselbe,  ferner  fiir 
die  Einschrankung  oder  Aufhebung  etwaiger  auf  dem  Kanal  oder  dessen  Eigenthilmern 
zur  Zeit  lastenden  Verbindiichkeiten  und  fiir  alle  sonstigen  zur  Durchfiihrung  dieser 
Bestimmungen  vom  Handelsamte  fiir  nSthig  oder  zwcckmassig  erachteten  Anordnungen. 

5.  Das  Handelsamt  hat  die  seinerseits  so  erlassenen  Vorverordnungen  dem 
Parlament  zur  Bestatigung  vorzulegen.  Keine  solcke  Verordnung  kann  in  Kraft 
treten,  ohne  dafs  und  bis  dieselbe  durch  Parlamentsakte  bestatigt  ist. 
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tt.  Wenn,  wahrend  die  Gesetzesvorlage,  betreffend  die  Besttttigung  einer  solchen 
Verordnung,  einem  der  beiden  H&user  des  Parlaments  vorliegt,  ein  Ant  rag  gegen 
diese  Verordnung  eingeht,  so  ist  die  Gesetzesvorlage  einem  besonderen  Ausschusse  zu 
aberweisen.  Der  Antragsteller  ist  sodann  in  gleicher  Weise  zu  crscheinen  und  seine 
Einwttrfe  vorzubringen  befugt,  wie  bei  einem  Privatgesetz. 

7.  Im  Yorstehenden  bezeichnet  der  Ausdruck  „ortlicke  Behiirde"  irgend  eine 
der  im  §  7  dieses  Gesetzes  erwilhnten  Behtfrden. 

8.  Behufs  DurchfQhrung  der  hier  gegebenen  Vorschriften  kann  das  Handelsamt 
die  Antragsteller  auffordern,  jeden  Nachweis,  den  sie  besitzen  oder  iiber  den  sie  ver- 
fflgen,  zu  liefern,  und  auf  Kosten  der  Antragsteller  einen  Beamten  abordnen  zur 
Besichtigung  des  fraglichen  Kanals  und  zur  Einziehung  von  Krkundigungen  und 
Sammlung  von  Beweismaterial  in  der  Nachbarschaft  des  Kanals  beziiglich  der  nach- 
gesuchten  Aufhebung,  auch  kann  dasselbe  jeweilig  Bestimmungen  erlassen  iiber  die 
Form  der  zu  stellenden  Antrage,  sowie  iiber  die  Art  und  Weise  der  Verfiffentlichung 
und  allgemein  Uber  den  Geschaftsgang  in  solchen  Angelegenheiten. 

§  46.  Der  Ausdruck  ,.Kanalgesellschaft"  in  dicsem  Theile  des  Gesetzes  soil 
aucb  eine  „Eisenbahn-  und  Kanalgesellschaft",  soweit  ein  Kauai  einer  solchen  Ge- 
sellschaft  in  Betracht  kommt.  mitumfassen. 

IV.  Yerachiedenes. 

§  47.  Die  Beschrankung  der  GUltigkeitsdauer  des  Eisenbahngesetzes  von  1873 
wird,  abgeseben  von  den  Bestimmuugen  Uber  die  Einsetzung  der  Kommission,  auf- 
gehoben  und  jenes  Gesetz  behalt  dauernde  Kraft. 

g  48.  Sofern  bei  einer  Bernfung  in  Fracbtangelegenheiten  und  vor  einem 
Gerichtshofe  es  darauf  ankommt,  die  Einnahmen  und  Reinertrage  einer  Eisenbahn- 
gesellschaft  oder  Kanalgesellschaft  oder  Eisenbahn-  und  Kanalgesellschaft  zu  erfahren, 
ist  die  Gesellschaft  verpflichtet,  dies  durch  schriftliche  Anfzeichnungen  und  Berichte 
nacbzuweisen,  welche  von  dem  Betriebsdirektor  oder  einem  anderen  verantwortlichen 
Beamten  durch  eidesstattliche  oder  gesetzmafsige  Krklarung  beglaubigt  sind.  Solche 
Anfzeichnungen  und  Berichte  sind  beziiglich  der  darin  gemachten  Angaben  iiber 
Einnahmen  und  Reinertrage  in  erster  Reihe  beweisgdltig;  doch  ist  auf  Erfordern  der 
beglaubigende  Beamte  zu  einem  Kreuzverhtfre  heranzuziehen. 

g  49.  Jede  auf  Grund  einer  kurzen  StrafverfQgung  naeh  Mafsgabe  dieses  Ge- 
setzes erkannte  Geldbufse  kann  in  gleicher  Weise,  wie  dies  durch  die  Gesetze  tiber 
summarisches  Gerichtsverfahren  vor  einem  Gericht  mit  summarischein  Verfahren  be- 
stimmt  ist,  eingeklagt  und  beigetriebeu  werden. 

§  50.  In  alien  Verhandlnngen  auf  Grund  dieses  (Jesetzes  kanu  jede  Partci 
personlich  vor  den  Komraissaren  erscheinen  oder  sicb  durch  einen  Anwalt  oder  Sach- 
walter  vertreten  lassen. 

J  51.  Jede  Person,  welche  laut  Bescheinigung  des  Prasidenten  der  Ausschilsse 
des  Hanses  der  Lords  oder  des  Sprechers  des  Hauses  der  Gemeinen  wahrend  zwei 
JaUren  vor  Erlafs  dieses  Gesetzes  als  Fiirsprecher  oder  Gegner  von  Gesetzesvorlagen 
im  Parlament  aufgetreten  i.«t,  ist  berechtigt,  in  alien  Verhandlungen  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  als  Anwalt  oder  Bevollmiichtigter  vor  den  Kommissaren  aufzutreten.  Jede 
solche  Person  ist  aber  in  ihrem  Auftreten  und  Allem,  was  darauf  Bezug  hat,  der 
Gerichtsbarkeit  und  den  Anordnungen  der  Kommissare  uuterworfen  und  darf  nicht 
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eher  auftreten,  als  bis  ihr  Nanien  in  eine  t'ortzuftthrende  Liste  eingetragen  ist.  zn 
deren  Aufstellnng  uud  Fortftthrung  die  Komtnissare  hierdurch  erm&chtigt  werden. 

§  52.  Die  Amtsgewalt  uud  Gerichtsbarkeit.  wclche  den  Kommissaren  oder  dem 
Handelsamt  durch  dies  Gesetz  Ubertragen  ist,  gilt  ueben.  nicht  an  S  telle  der  den 
Kommissaren  oder  dem  Handelsamt  durch  irgend  ein  Landcsgesetz  verliehenen  Be- 
fngnisse  und  Gerichtsbarkeit. 

§  &8.  1.  Alle  Urkunden,  wekhe  voin  Handelsnmt  atifgestellte  oder  erlassene 
Vorschriften.  Verordnungen  uud  Bescheinigungen  euthalten  und  mit  dem  Sicgel  des 
HandelsamtB  gesiegelt  oder  von  einem  .Sekretar  oder  beigeordneten  Sekretar  des 
Handclsaints  oder  run  einer  auderen  vom  Prasidenten  des  Handelsamts  hierzu 
erraachtigten  Person  unterzeicbnet  sind,  siud  beweisgtlltig  als  solche  Verordnungen. 
Vorschriften  oder  Bescheiuiguugeu  ohne  weiteren  Xachweis  anzuschen,  es  sei  denn, 
dafs  das  Gegentheil  erwiesen  wird. 

2.  Eine  vom  President  en  des  Handelsamts  vollzogene  Bescheini^ung,  dais  eine 
Verordnung,  Beseheinigung  oder  Verhandlung  vom  Handelsamt  e  ansgeht.  besitzt 
bindende  Beweiskraft  beztiglich  des  bescbeinigten  Gegenstandes. 

§  54.  1.  Soweit  eine  ortliche  Behorde,  welche  anf  Grund  dieses  Gesetzes  befngt 
ist.  eiue  Bes<  hwerde  bei  den  Kommissaren  oder  dem  Hundelsamtc  vorzubringen  oder 
zn  bestreiten,  oder  ein  Abkommen  wegen  ganzer  oder  theilweiser  Uebernabme  der 
Kosten  der  Ausfiihrung  einer  Anordnung  der  Kommissare  oder  des  Handelsamts  zu 
trcffen,  oder  einen  Antrag  auf  Aufhebung  oder  Erwerbung  eines  Kanals  in  GcmaTsheit 
dieses  Gesetzes  einzubringen,  in  Folge  einer  sokhen  Beschwerde  oder  eines  Wider- 
spruchs,  Abkommens  oder  Ant  rages  Kosten  treffen,  konnen  dieselben  aus  den  zur 
Bestreitung  der  ordentlichen  Ausgaben  dieser  Behorde  dienenden  Abgaben  und  Mit- 
teln  bestrittcn  werden,  und  zwar  seitens  einer  landlichen  Gesundheitsbehtfrde  als 
allgemeine  Kosten.  sofern  nicht  die  Lokalverwaltnngsbehorde  (Local  Government 
Board)  die  Bestreitung  als  besondere  Ausgaben  verfiigt. 

2.  Eine  Ortliche  Behorde  kann  mittelst  Vertrages  filr  sich  und  ihre  Xachfolger 
die  Zahlnng  von  hiernach  zulttssigen  Kosten  Ubemehmen. 

S.  Soweit  eine  solche  ortliche  BehOrde  nicht  befngt  ist,  zur  Bestreitung  der- 
artiger  Ausgaben  Gelder  anzuleihen,  kann  dieselbe,  falls  es  ein  Hafenamt  oder  eine 
Schilfahrtsbehtfrdc  ist,  mit  Zustimmung  des  Handclsamts  falls  es  eine  anderweite 
Behorde,  ansgenommen  ein  Strafsenaufseher,  ist,  mit  Zustimmung  der  Lokalverwal- 
tnngsbehorde (Local  Government  Board)  Gelder  gemafs  den  Bestiinmungen  des 
Lokalanleihegesetzes  von  187.">  aufnehmen,  unter  Sicherstellung  derselbeu  durch  die 
fur  solche  Ausgaben  verwendbaren  Abgaben  und  Mittel.  Die  Tilgungsfrist  der  An- 
leihe  hat  das  bctreft'ende  Amt  bei  Ertheilnng  seiner  Zustimmung  zu  bestfltigen. 

-J.  Auf  Ersuchen  eines  Amts,  dessen  Zustimmung  filr  die  Gestattung  einer 
Anleihe  erfordert  wird,  haben  das  Haudelsamt  oder  die  Komtnissare  die  gewiinschteu 
Einzelheiten  bezllglicb  der  HiJhe  der  Ausgaben  und  der  Zweckmafsigkeit  derselben, 
wie  auch  der  Anleibesumme  zu  bescheinigen. 

f>.  In  Irland  sollen  derartige  Anleiheu  seitens  einer  Behorde  nach  Mafsgabe 
der  Bcstimmungen  des  Gemeinwohlgesetzes  (Public  Health  [Ireland]  Act)  von  1S7£ 
aufgenommen  werden.  Es  wurde  angenommen,  dafs  die  desfallsigen  Vorschriften  jenes 
Gesetzes  an  dieser  Stelle  mit  deu  richtigen  Wort  en  wiederholt  worden  waren. 

55.   1m  yegenwiirtigen  Gesetze  haben,  soweit  nicht  der  Wortlaut  anderes 
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ergiebt,  die  durch  das  Eisenbahngesetz  von  1873  erlauterten  Ausdrucke  die  naih- 
bezeichneten  Bedentungen: 

Per  Ausdruck  „Schiffahrtsbehorde  (conservancy  authority)"  bezeiehnet  alle 
Personen,  welchen  anders  als  fttr  private  Zwecke  die  Ptfieht  obliegt  oder  die  Be- 
ragnifs  verliehen  ist,  fttr  Erbaltung,  Vnterhaltung  nnd  Verbessemng  der  SchitTahrt 
anf  irgend  einem  See-  oder  Binnengewasser  oder  Wasserwege  zu  sorgen; 

der  Ansdmck  T,Hafenamt  (harbour  board)"  bezeiehnet  alle  Personen,  welche 
anders  als  fiir  private  Zwecke  verpflichtet  oder  befngt  sind,  fiir  Herstellung,  Ver- 
bessernng, Verwaltnng,  Betrieb  nnd  Untirhaltung  eines  natttrlichen  oder  kttnstlichen 
Hafens  oder  eines  Docks  zu  sorgen; 

der  Ansdruck  „Lordkanzler  (Lord  Chancellor)"  bezeiehnet  den  Lordkauzler 
von  Grofsbritannien : 

der  Ansdmck  „nngehiirige  Bevorzngnng  (undue  preference)"  gilt  fiir  eine 
ungebilhrliche  Bevorzugung  ebenso  wie  fttr  eine  jede  unberecbtigte  oder  unbillige 
Znriicksetzung  oder  Benachtheiligung  zu  Gunsten  oder  Ungunsten  irgend  einer  Person 
oder  einzelnen  Klasse  von  Personen  oder  einer  einzelnen  Verkehrsart; 

der  Ausdruck  „ Stations-  nnd  Expedition sgebuhren  (terminal  charges)" 
umfafst  Gebilhren  in  Bezug  auf  Stationen,  Anschliisse,  Werften,  Schuppen,  Lager- 
h&user,  Krahne  und  sonstige  ilhnliche  Anlagen  sowie  damit  xusammenhangende 
Dienstleistungen : 

der  Ansdmck  „Gnt  (merchandise)"  gilt  fur  Giiter,  Rindvieh  und  anderes  lebende 
Vieh  aller  Art  ; 

der  Ausdruck  .Kanfmann  (trader)1'  bezeiehnet  jede  Person,  welche  vermittelst 
Eiseubahn  oiler  Kanals  (iiiter  versendet,  erapfangt  oder  zu  versenden  wiinscht: 

der  Ausdruck  „  In  land  (home"  in  Bezug  auf  Gttter  umfafst  das  Vereinigte 
Kiinigreich,  die  Kanaliuseln  und  die  Insel  Man; 

der  Ausdruck  „Berufung  gegen  Frachtsatze  (rating  appeal)*"  bezieht  sich 
auf  eine  Bemfung  gegen  irgend  eine  Kostenrechnnnar,  oder  gegen  einen  Frachtsatz 
oder  eine  sonstige  ortluhe  Gebtthr: 

als  nGesetze  tiber  summarische  G erichtsbarkei t  (Summary  Jurisdiction 
Acts)14  kommen  fiir  Schottland  in  Betracht  das  Gesetz  itber  snmmarisches  Verfahren 
(Summary  Procedure  Act)  von  1864,  das  Gesetz  iiber  summarische  Gerichtsbarkeit 
(Summary  Jurisdiction  |  Process]  Act)  von  1881  und  alle  diese  erganzenden  Oesetze; 
nnd  fiir  Irland  die  Gesetze,  durch  welche  die  Kecbte  nnd  Obliegenheiten  der  Friedeus- 
ri<hter  oder  der  Polizei  innerhaJb  des  Polizeibezirks  der  Hanptstadt  Dublin  geregelt 
werden.  und  im  Uebrigen  das  Gesetz  ttber  die  kleinen  Gerichte  (Petty  Sessions 
[Ireland]  Act)"  von  1851  und  die  dieses  erganzenden  Gesetze; 

der  Ansdmck  „hiiheres  Gericht  (superior  court)-1  bezeiehnet  je  fttr  England 
nnd  Irland  den  Hohen  Gerichtshof  (High  Court  of  Justice),  fttr  Schottland  das  Sessions- 
gericht  (Court  of  Session): 

der  Ausdruck  rhoheres  Berufungsgeri cht  (superior  court  of  appeal)"  be- 
zeiehnet je  fiir  England  und  Irland  Hirer  MajesttU  Berufungsgericht  (Her  Majesty's 
Court  of  Appeal),  nnd  fttr  Schottland  das  Sessionsgericht  (Court  of  Session)  in  jeder 
Abtheilung  des  Innem  Hauses; 

der  Ausdruck  „Gerichtsordnung  (rules  of  court)4*  bezeiehnet  fur  Schottland 
Vorscbriften  ttber  das  Verfahren  (acts  of  sedernut). 
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In  der  Anwendung  dieses  Gesetzes  auf  Irland  umfafst  der  Ausdrack  „  Magistral 
eines  Fleckens  (council  of  a  borough)-  die  Stadt  —  oder  Gemeindekommissare,  und 
jede  Bezugnahme  auf  die  in  Vierteljahrssitzung  versammelten  Riehter  gilt  als  Be- 
zugnahme  auf  die  Geschworncngerichte  (grand  jury),  sowie  jede  Bezugnahme  auf  die 
Lokalverwattungsbehorde  oder  auf  eine  stadtische  oder  landliche  Gesuudheitsbehfirde 
gilt  als  Bezugnahme  auf  die  Lokalverwaltungsbehorde  (Local  Government  Board)  fur 
Irland  und  auf  ein  stadtisches  oder  landliches  Gesnndheitsamt  in  Irland. 

§  56.  Dieses  Gesetz  tritt  am  1.  Januar  1889  in  Kraft,  welcher  Tag  in  diesem 
Gesetze  gemeint  ist,  bo  weit  von  einem  Beginn  des  Gesetzes  gesprochen  wird. 
Doch  kSnnen  schon  nach  Erlafs  dieses  Gesetzes  Erneuuungen  erfolgen,  auch  Anord- 
nungen  und  sonstige  Mafsnahmen  getroffen  werden,  welche  zur  rechtzeitigen  Inkraft- 
setzung  dieses  Gesetzes  erforderlich  sind. 

§  57.  Nach  Mafsgabe  der  auf  Grand  dieses  Gesetzes  zu  erlassenden  allgemeinen 
Vorschriften  gehen  alle  Geschaftsangelegenheiten,  welche  bei  Inkrafttreten  dieses 
Gesetzes  auf  Grand  des  Eisenbahngesetzes  von  1873  und  der  dieses  erganzenden 
oder  sonstigen  Gesetze  den  Eisenbahnkommissaren  vorlagen,  an  die  Eisenbahn-  und 
Kanalkoinmission  auf  Grand  dieses  Gesetzes  fiber  und  sind  in  jeder  Hinsicht  so 
fortzuffthren  und  zum  Abschlufs  zu  bringen,  als  wenn  dieselben  von  vornherein 
bei  dieser  Kommission  vorgebracht  waren. 

§  58.  Jede  Klage  oder  Angelegenheit,  welche  den  Eisenbahnkoinmissaren 
unterbreitet  worden  ware,  wenn  dies  Gesetz  derzeit  Geltung  gehabt  hatte,  und 
welche  bei  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  einem  hoheren  Gerichte  vorliegt,  kann  auf 
den  Antrag  jeder  Partei  von  jedem  Richter  dieses  hoheren  Gerichts  an  die  Eisen- 
bahn- und  Kanalkommissare  auf  Grand  dieses  Gesetzes  nberwiesen  werden  und  ist 
von  diesen  fortzufUhren  und  zu  behandeln,  als  wenn  dieselbe  von  vornherein  bei 
dieser  Kommission  vorgebracht  wire.  Doch  sollen  durch  solche  Ueberweisung  oder 
eine  hier  enthakene  Bestimmnng  die  Rechte  oder  Verpflichtungen  einer  Partei  nicht 
geandert  oder  beeinflusst  werden. 

§  59.   l.  Es  werden  hierdurch  aufgehoben  die  Bestimmungen  der 

4  und  5  des  Eisenbahn-  und  Kanalvcrkehrsgesetzes  (Railway  and  ("anal 
Traffic  Act)  von  1854  —  17  und  18  Vict.  c.  81  — , 

§  1G  Abs.  2  (theilweise)  des  Eisenbahngesetzes  (Regulation  of  Railways  Act) 
von  1868  —  31  und  32  Vict.  c.  119  — , 

§§  3  (theilweise),  4,  11  bis  18,  21  bis  25,  20  (theilweise),  28,  29,  34  und  37 
des  Eisenbahngesetzes,  (Regulation  of  Railways  Act;  von  1873  —  36  und  87 
Vict.  c.  4s  —  und 

§  8  (theilweise)  des  Gesetzes  liber  Entscheidungen  u.  s.  w.  des  Handelsamts  ^Board 
of  Trade  Arbitrations  etc.  Act)  von  1874  —  37  und  38  Vict.  c.  40.  — 

2.  Durch  diese  Aufhebung  wird  nicht  berllhrt: 

a)  jede  Handlung  oder  Thatsache.  welche  vor  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes 
auf  Grand  einer  nunmehr  aufgehobenen  Bestimmung  geschehen  oder  geduldet 
ist,  sowie  der  Fortfall  eines  Amts.  welches  anderweit  auf  Grand  einer  nun- 
mehr aufgehobenen  Bestimmung  fortgefallen  sein  wiirde; 

b)  jedes  auf  (frund  einer  aufgehobenen  Bestimmung  erworbene  Recht  oder 
Privilegiura,  oder' jede  auferlegte  Verpflichtung  oder  eingetretene  Haftbarkeit 
oder  Untaugliehkeit; 
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c)  jede  Geldbufse.  jede  Beschlagnahme  oder  jede  andere  Strafe,  welche  in 
Bezug  auf  eine  begangene  oder  noch  zu  begehende  Znwiderbandlung  gegen 
eine  aufgehobene  Bestimmnng  verfiigt  oder  noch  zu  verfOgen  ist,  sowie 

d)  die  auf  Grand  einer  aufgehobenen  Bestimmnng  oder  anderweit  erfolgende 
Einleitung  oder  Fortfuhrung  eines  Verfahrens  behufs  Sicherung  oder  Ver- 
folgung  einer  Schuld  oder  Untauglichkeit  oder  behufs  Verfolgung  oder  Ein- 
ziehung  einer  Geldbufse,  eines  gepfandeten  Gegenstandes  oder  einer  sonstigen 
Strafe. 
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Znm  50jHhrigen  JubilHum  der  Bahn  Brannschweig-Wolfenbiittel.*) 

Von 

von  Muhlenfels,  Kegierungsrath  in  Braunschweig. 

Am  1.  Dezeniber  1888  sind  fiinfzig  Jahrc  verflossen,  .seit  (lit*  erste 
Staatsbahn  Deutsehlands,  die  Liiiie  Braunschweig-Wolfenbiittel,  dem  Yer- 
kehr  ubergeben  wurde. 

Die  drei  frfdier  eroffheten  deutschen  Bahnstrecken**)  Nurnberg-Furth, 
Leipzig- Altlien.  Berlin -Zehlendorf  waren  entstanden  durch  die  That- 
kraft  und  den  vorblickenden  Geist  Rinzelner.  vvelchen  es  gelang.  die 
Vertreter  des  Handel.s  und  der  Kinanzwelt  zu  gewinnen  und  so  die  vor 
aJleni  nothwendigen  Geldmittel  zu  beschaffen.  Die  Staaten  verhielten  sieh 
in  alien  drei  Fallen  abwartend.  Bayern  und  Sachscn  freilich  in  wohl- 
wollender  Haltung.  wii.li  rend  Preufsen  als  Staat  der  ersten  Eisenbahnunter- 
nehniung  Uerlin-I'otsdain  nodi  ziemlich  kiihl  gegonuberstand***)  und  erst 
fiir  die  Mngdeburg-Leipziger  Bahn  sein  kraftvolles  Interesse  bethatigte. 

Deni  kleinen  Staatc  Braunschweig  war  es  vnrbchalten.  als  erster  in 
Deutschlandf)  den  genide  doit  in  der  Zukunft  si»  iniichtig  jjewordenen 
Staatsbahngedanken  zu  erfassen  und  zu  verwirklichen. 

*)  Demselben  (4egenstand  hat  der  Redaktenr  des  Braunschweiger  Tageblatts, 
Ibach,  cine  als  besondere  Bcilagc  zu  diescr  Zeitmig  Ende  September  188ft  verOffent- 
lichte,  sehr  dankenswerthe  Arbeit  gcwidmet,  welchc  die  Aufgabe  in  lokaler  Fftrbung 
behandelt. 

**)  Nttrnberg-FUrth  eroffnet  am  7.  Dezember  183ft.  —  Leipzig-Dresden,  Theil- 
strecke  bis  Althcn,  eroffnet  am  24.  April  1837.  —  Berlin-Potsdam,  'Theilstrecke  bis 
Zehlendorf,  erfiffnet  am  22.  September  1S3H. 

***)  Vergleiche  hierUber  v.  der  Leyen:  die  Entstehung  der  Magdeburg-Leipziger 
Eisenbahn.  Archiv  filr  Eisenbahnwesen  Jahrgang  1880,  S,  218  sowie  die  Abhandlnng 
von  (ileim:  Znm  3.  November  1H83.    Ebenda  Jahrgang  1888,  S.  790ft. 

J)  Die  ersten  Staafsbahnen  der  Welt  sind  in  amerikanischen  Staaten  gebaut, 
darunter  im  Staat  New-York  in  den  Jahren  von  1827— 1*86  MO  englische  Meilen.  In 
Europa  begann  Belgien  zuerst  Staatsbahnen  zu  bauen.  Durch  Gesetz  vora  1.  Mai  1834 
wurde  die  Erbauung  eines  das  ganze  Land  umfassenden  Eisenbahnnetzes  auf  Staats- 
kosten  beschlossen,  und  als  erstes  Stilck  am  5.  Mai  1835  die  Strecke  von  Brttssel 
nach  Mecheln  erOffnet.  Die  Behauptung  v.  d.  Leyen's  in  der  obigen  Abhandlnng  S.  278, 
dass  in  alien  Landern  ausser  Belgien  in  jenen  ersten  Jahren  der  Eisenbalmbau  den 
Privatcn  iiberhissen  sei,  bedarf  hiernach  der  Einschrankung. 
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Das  Yerdienst  hiorfur  gebiihrt  an  erster  Sti'llt*  audi  hier.  wie  bci  den 
crwahnten  Erstlingswerken  des  deutschen  Eisenbahnwesens,  einom  Ein- 
zeluen.  einem  Staatsbeamten.  der  schon  in  friiher  Zeit  von  der  Wichtig- 
keit  des  Grundsatzes  durchdrungen  war.  dais  anf  dem  regen  Austausch 
der  G  titer  das  Gedeihen  der  \Yirthschaft  beruhe.  mid  dais  daher  die 
Herabsetzung  der  BefOrdcrungskosten  eines  der  wichtigsten  Mittel  zur 
Hebung  der  Volkswohlfahrt  sei.  Es  war  dies  August  von  Amsberg,  ein 
Self  made  Man  in  des  Wortes  bcster  Bedeutung.  Geboren  1788.  widmete  er 
sieb  zunachst  deni  Kaufinannsstande.  Iin  Juli  1812  trat  er  in  den  Dienst 
des  Konigreichs  Westfalen,  im  J  ah  re  1815  wird  er  bei  deni  F  first  I. 
Braunsehw.  Luneburg.  Truppenkorps  als  Zahlmeister  angestellt.  im  Jahre 
1816  Kamniersekretar  ujid  1818  Kammerassessor  mit  deni  besonderen  Referat 
in  Chausseebausueheu.  In  diescr  Stellung  sind  seine  Gedanken  fiber  die 
Bedeutung  des  Eisenbahnwesens  gereift.  In  einem  Bericht  voin  25.  Juni 
1825  an  das  Kainmordirektorium  sag!  er: 

..Mehrjahrige  Beohachtung  der  Fortschritte.  welche  die  Errichtung 
der  Eisenbahneii,  eine  der  wichtigsten  Erfindungen  der  neueren 
Zeit.  in  England,  Dcutschland  und  mehreren  andern  Landern 
bereits  gemacht  hat.  und  die  daraus  hervorgegangene  Cobeizeugung 
von  den  aufserordentlichen  Einwirkungen  solcher  Anlagen  anf  Er- 
leichterung  des  llandels  und  Verkehrs.  haben  den  Wunsch  in  mir 
erzeugt.  eine  almliche  A nl age  in  den  hiesigen  (iegenden  zu  St  nude 
/.u  bringcn. 

Die  naeh  deni  von  mir  entworfenen  Plane  anzulcgendc  Eisen- 
st raise  wfirde  die  erleichterte  Verhindung  der  Stiidte  Braunschweig 
und  Hannover,  tenier  dieser  Stiidte  mit  Celle.  Liinehurg  und 
Hamburg:  audi  in  gewisser  Beziehung  mit  Bremen  und  Lfibeck 
und  auf  diesem  Wege  mit  der  Xord-  und  Ostsee  zum  Zweck 
haben:  die  Kosten  der  Anlage  warden  naeh  dem  Beispiole  anderer 
Lander  durdi  eine  Gesollschaft  von  Aktionars  zusammenjiebracht 
wenlen." 

Er  legt  weiter  dar,  dais  er  zur  Betreibung  der  Saehe  eine  Rei.se  naeh 
Hannover,  Cello.  Luneburg  und  Hamburg  uiiternehmen  miisse  und  bittct, 
ihm  den  hierzu  erforderliehen  (>— 8 tagigen  Urlaub  .,hochsten  Orts"  er- 
wirken  zu  wollen.  Zu  Weiterem  will  er  damals  die  Thatigkeit  des  Staats 
nicht  in  Ansprueh  nehmen! 

Schon  vorher.  im  Jahre  1824,  hatte  v.  Amsberg  eine  sehr  ausfiihrliche, 
etwa  100  geschriebene  Bogen  fiillende  Denkschrift  fiber  den  Plan  zur  An- 
legung  einer  Eiseubahn  zwischen  Hannover  und  Braunschweig  und  den 
freien  Hansestadten  verfalst.  welche  den  Gegcnstand  naeh  alien  Riditungen 
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bin,  audi  nach  der  technisehen  und  finanziellen  Seite  erschftpfend  hehandelt. 
und  im  J  ah  re  1832  in  etwas  veranderter  Form  im  Druck  erschicnen  ist. 
Sie  beginnt  mit  allgemeinen  Betrachtungen  „uber  den  gegenwartigen  Zustand 
fics  Landtransportwesens*.  Kaniile,  fuhrt  v.  Amsberg  etwa  aus,  seien  zu 
theuer.  da  ihre  Kosten  auf  140 — 160000  Thaler  fur  die  deutsche  Meile 
veranschJagt  werden  mufsten:  die  gegenwartigen  Kunststrafsen  zu  unvoll- 
kommen.  da  Strafsen  und  Wagen  gegenseitig  stets  verderblieh  und  zer- 
storend  auf  einander  wirkten,  .so  lange  die  Masse  und  Bedeekung  der 
Strafsen  aus  zerreibbaren,  nicht  einmal  den  Einwirkungen  der  Elemente 
Widerstand  leistenden  Materi alien  bestehe,  welche  nie  eine  ganz  glatte, 
fesle  Oberflache  bilden  kOnnen  und  deren  Zusammenhang  vielmehr  durch 
das  Einwirken  der  Wagenrader  und  Pferdehufe  unaufhorlich  getrenut  und 
durch  Regen  und  Sehiiee  erweicht  und  aufgelOst  werde.  Allen  diesen 
Mangeln  helfe  die  in  England  zuerst  und  im  Grossen  ausgefuhrte  Er- 
bauung  der  H andelsst rassen  von  Eisen  ab,  sie  stelle  die  fort- 
schaffende  Mechanik  endlieh  auf  dieselbe  hohe  Stufe,  zu  welcher  die 
he  be  nd  e  Mechanik  schon  langst  erhoben  sei.  Nach  v.  Amsberg  sind  die 
holzernen  Babnen  —  wooden  Rail -Ways  —  zuerst  im  Jalire  1680  in  den 
cnglischen  Steinkohlenreviereii  zur  Anwendung  gekommen,  nachdem  der 
.sogenannte  llundelauf  schon  seit  mehr  als  3  Jahrhnnderten  in  den  Berg- 
werken  des  deutschen  Vaterlaudes  ublich  gewesen  sei.  1738  seien  die 
ersten  Bahnen  von  Gufseisen  gelegt.  Die  Zugleistungen  der  Pferde  be- 
triigen  regelmiil'sig  das  Zehnfache  gegenuber  dem  gewohnliehen  Strafsen- 
fuhrwerk  (120-  150  Ctr.  gegen  12—15).  Amsberg  besehreibt  nun  die  bis 
dahin  ausgefuhrten  Eisenbahnen  sehr  eingehend,  und  empfiehlt  als  das 
vollkommenste  Bausystem  schmiedeeiserne  Schieneu  von  15 — 30  Fufs  Liinge 
auf  Steinwurfeln. 

Vom  ,,Dampfwagenu  ist  nur  an  einer  Stelle  die  Rede.  Man  babe  an 
die  Schieneu  seitwfirts  Kamme  angegossen,  in  welche  das  durch  eine  Dampf- 
maschine  bewegte.  an  dem  ersten  Wagen  angebrachte  Stirnrad  eingriflf. 
„Es  gewahrte  einen  hochst  erstaunenswurdigen  Anblick,  auf  einer  bei  Leeds 
befindlichen  Eisenbahn  23  solche  Wagen,  jeder  mit  (50  Zentnern  beladen, 
von  dem  vorangehenden  Dampfwagen  ohne  irgend  eine  thierische  Kraft 
fortgezogen  zu  sehen."  Dennoch  habe  man  diesen  Mechanismus  mehrentheils 
wieder  abgeschaft't,  weil  das  Gewicht  der  Dampfma-schine  und  der  noth- 
wendigen  Kohlen  zur  Feuerung  mit  fortgezogen  werden  mulse  und  daher 
ein  Theil  der  Kraft  der  Diimpfe  nur  fur  den  Transport  der  Maschine  ver- 
wendet  werde.  Erwahnt  werden  dann  noch  die  stebenden  Dampfmaschinen, 
welche  die  Eisenbahnziige  fiber  schiefe  Ebenen  hinaufziehen.  Die  Fracht- 
selbstkostcn  ilea  Pferdeeisenbahnbetriebs  berecbnet  Amsberg  auf  *  4  gute 
Pfennige  fur  die  Zentnermeile  —  also  annahernd  gleich  dem  Silberpfennig- 
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tarif  der  deutschen  Reichsverfafsung!  Amsberg  sehliefst  diesen  Abs**hiiitt 
mit  folgenden  prophetischen  Worten  eines  lcider  nn-ht  genannten  deut- 
schen Schriftstellers:  *) 

^EiserneHandelsstrafsendieserArt^iit  den  wirhtigstenSeehafen 
in  Verbindung  gesetzt.  werden  die  unschiitzbaren  Vortheile  der 
Aus-  und  Einfubr.  des  Kolonial-  und  Welthandels  veivielfaltigen 
und  erhohen.  Den  mannigfaltigen  und  kostbaren  Produkten  der 
Natur  und  der  Kun.st,  des  Arkerbaus  und  de.s  Bergbaus,  des  Ge- 
werbefleifses  und  der  Fabriken.  welche  in  den  inneren  Provinzen 
erzeugt,  wegen  zu  grofser  Entfernung  und  unerschwinglicher  Fraeht- 
kosten  an  der  Wohlthat  des  Seehandels  keinen  Antheil  nehinen 
kOnnen.  wild  eine  neue  Welt  zum  Markte  geoffnet.  <lagegen  die 
Einfuhr  der  Kolonialwaaren  und  der  Produkte  der  entferntesten 
Lander  und  Himmelsstriche  in  Gleiehem  bcgunstigt  und  erleiehtert, 
der  Handel  und  die  Industrie  im  Allgemeinen  belebt  und  veredelt, 
der  Eigenthumswerth  aller  Grunde.  Giiter,  Waldungen.  Fabriken 
und  Manufakturen  gesteigert  und  in  diesein  Betrachte  werden  die 
innersten  Provinzen  des  festen  Laudes  gb'ichsam  an  die  Meeres- 
kiisten  vorgeruckt." 

Nachdem  dann  in  einem  besonderen  Absclmitt  die  Handelsverhaltnisse 
und  Verkehrsbeziehungen  zwisehen  Hamburg,  Bremen,  Lubeck,  Hannover, 
Braunschweig.  Celle  und  Lftneburg  geschildert  sind,  entwiekelt  Amsberg 
in  hOrhst  eingehender  Weise  seinen  Plan  einer  Eisenbahn  von  Hannover 
und  Braunschweig  nach  den  Seestadten.  Er  will  zun&chst  nur  von  Braun- 
schwefg  und  Hannover  nach  Celle,  und  von  dort  fiber  Luneburg  nach  Ham- 
burg (richtiger  Harburg)  banen,  zusammen  29  Meilen  Eisenbahn,  um  auf 
der  einen  Eisenstrafse  moglichst  grofse  Giitermassen  zu  vereinigen.  Die 
Kosten  dieser  Anlage  werden  mit  Rucksicht  auf  die  giinstigen  Bodenver- 
haltnisse  des  durchschnittenen  Gelandes,  die  niedrigen  Lohne  und  die  Mog- 
Hchkeit,  Steine  und  Eisen  vom  Hnrze  zu  heziehen.  bei  sehr  eingehender 
Aufstellung  des  Kostenanschlags  auf  80  000  Thaler  fur  die  Meile  berechnet, 
wobei  angenommen  ist,  dafs  das  Planum  der  vorhandenen  Staatschausseen 
uberall  mitbenutzt  wird,  so  dafs  fur  Gruiulerwerb  nur  500  Thaler  fur  die 
Meile   in   Anschlag  gebracht  sind !    An  Betriebsmitteln   sind  150  Last- 

*)  Keinenfalls  kann  dies  Fr.  List  sein,  desseu  erste  Arbeiten  liber  den  Nutzen 
der  Eisenbahnen  m.  W.  ira  Jahre  1827  in  den  Beilagen  der  Augsburger  All- 
gemeinen Zeitnng  verOffentlicht,  und  in  den  Jahren  1828  und  1829  als  besondere 
Schriftclien  unter  dera  Titel:  Mittbeilungen  aus  Nordaraerika  ncu  herausgegebeu  sind. 
Wahrscheinlich  findet  sicb  der  Satz  in  einer  Schrift  des  osterreiehischen  Wasserbau- 
direktors  v.  Gerstner  aus  dem  Jahre  1813  iiber  Anlage  einer  Eisenstrafse  zwisehen 
Moldau  und  Donau. 
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wagen  einer  dureh  Zeiehnung  verdeutliehten  Bauart  —  mit  doppeltem, 
die  Schiene  von  beiden  Seiten  umfassenden  Radttansch  —  zum  Preise  von 
110  Rth.  das  Stfu* k  vorgesehen.  Nur  nebenbei  ist  erwahnt,  dafs  auch 
Reisewagen  wurden  beschafft  werden  konnen.  Die  Bau/eit  wird  auf  3  Jahre 
berechnet  uud  dementsprechend  werden  die  Bauzinscu  ermittelt.  sodafs 
die  Gesammtkosten  des  Unternehmens  auf  1  Million  Thaler  festgestollt 
werden,  worin  fur  Hoehhauten,  Magazine,  Schuppen  zusammen  80  000  Thaler 
inbegriffen  sind.  Demgegenuber  sei  hier  nur  angefuhrt,  dafs  die  wirklichen  Aus- 
fiihrungskosten  der  Lokomotiveisenbalmlinie  Hannover— Lelirte — Harburg 
und  Braunschweig — Lelirte  auch  in  der  ersten  Anlage  reichlich  das  Zwanzig- 
faclie  jcner  Sum  me  bet  rage  n  haben  mogen. 

Den  Betrieb  der  Pferdebahn  denkt  sich  die  Amsberg'sehe  Srhrift  in  der 
Weise,  dafs  die  Waaren  etwa  zu  zwei  taglichen  Wagenziigen  nach  bestimmtem 
Fahrplan  vereinigt  werden.  wfthrend  die  Reisenden  und  die  mit  grofser 
Schnelligkeit  zu  versendendeu  Guter  zu  alien  Tagesstundeu  befordert  und 
auf  jeder  Zwischenstation  mit  frischen  Pferden  fortgeseliaft't  werden  sollen. 
Die  Schnelligkeit  der  Waarenbefordernng  ist  auf  nicht  holier  als  l1  :,  Meilen 
die  Stunde  beniessen. 

Sehr  genau  ermittelt  Amsberg  die  bisher  auf  den  Strafsen  beforderten 
Gutermassen.  Wir  finden  da  die  von  Luneburg  nach  Hamburg  und  zuruck 
befOrderten  Mengen  mit  <»27  400  Zentnern  jahrlich  beziftert.  worin  die  von 
Celle,  Braunschweig  und  Hannover  nach  Hamburg  gehenden  Giiter,  die  alle 
Luneburg  beriihren  mufsten,  sehon  inbegriffen  sind!  .letzt  mogen  auf  der 
Linie  Luneburg — Harburg  annahernd  taglich  50000  Zentner  in  jeder  Richtung 
befordert  werden,  sodafs  sich  der  Verkehr  um  etwa  das  <jOfachc  vermehrt 
hat!  Amsberg  selbst  sah  zwar  bei  seiuem  Plan  eine  sehr  erhebliche  Steigerung 
des  Waarenverkehrs  rait  Sicherheit  vorher,  wagte  es  aber  nicht,  eine  solche 
bei  den  finanziellen  Berechnungen  irgendwie  in  Anschlag  zu  bringen,  um 
nicht  hierbei  den  Boden  fester  Thatsachen  zu  verlasscn.  Dcnnoch  ermittelt 
er  einen  7  prozentigen  Ertrag  seines  Unternehmens.  Am  Schlufs  seiner 
Denkschrift  aber  erlautert  <m*  noch  einnial  in  ausfuhrlicher  und  beredter  Weise 
die  grofsen  Vortheile,  die  die  Verwirklichung  seines  Planes  haben  wurde: 
Verbilligung  der  Fracht  um  das  Siebenfaehe,  Beschleunigung  um  das  Vier- 
fache,  Erhohung  der  Sicherheit.  Die  Zahl  der  Reisenden,  hofft  er,  werde 
sich  viellcicht  um  das  Drei-  und  Vierfache  vermehren!  Die  neue  Eisen- 
strafse  werde  den  Giiterverkehr  Braunschweigs  und  Hannovers  mit  Ham- 
burg, der  bisher  unter  der  Konkurrenz  der  Weser-  und  Elbschiffahrt  so 
schwer  gelitten  habe,  so  verbilligen.  dafs  die  Landfracht  nicht  mehr  theurer, 
sondern  um  das  Vierfache  niedriger  sei,  als  die  Wasserfraeht,  wozu  dann 
noch  der  Vortheil  der  Unabhangigkoit  der  Eisenbahn  von  den  Witterungs- 
verhaltnissen  komme,  wiihrend  die  Sehiffahrt  monatelang  geschlosson  sei. 
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Alios  dies  werde  voraussichtlich  eine  Verdoppelung  des  Handelsverkehrs 
der  betheiligten  Stadte  zur  Folge  hahen.  Die  Luneburger  Haide  werde 
sich  mit  ertragreichem  Wald  bedecken,  de.ssen  Kultur  jetzt  wegen  Mangels 
an  Absatzgebiet  vernachlassigt  sei,  die  kStaatseinnahmen  wurden  sich  ver- 
meliren.  die  bisher  fast  vollig  vernaehlassigte  Industrie  sich  neu  beleben. 

Die  Ausfuhrung  dachte  sich  Amsherg  damals  noch  als  Sache  eines 
Privatunteniehuiens: 

„Um  Zweeke  von  soldier  Wichtigkeit  zu  erreichen,  miissen  wir 
denselbeu  Weg  einsehlagen,  auf  welchem  jene  Lander  (England 
und  Frankreich)  ihr  gegenwiirtiges  Uebergewicht  errangen;  das  so 
oft  sich  aufsernde,  eigentlich  nur  den  Deekmantel  eigener  Unthatig- 
keit  bildeude  und  an  sich  selbst  ungereehte  Verlangen  an  unsere 
Regierungen,  jede  grosse  Unternehmung  von  ihueu  auf  Kosten  des 
Staats  ausgefuhrt  zu  seheii.  mufs  endlich  entfernt  werden;  an 
seinen  Platz  uiufs  die  vereinte  und  unerschopfliehe  Kraft  der 
Nation  sich  stellen;  denn  dicse  nur  vennag  zu  wirken,  was  sonst 
unerreichbar  bliebe,  und  was  sie  schafft  (lessen  Ruhms  und  Vor- 
theils  erfreuen  sich  in  gleichem  Mafsc  das  Vaterland  und  seine 
Fftrsten.  Gewifs  mit  vollem  Rechte  zUhlen  wir  den  gegenwartigen 
Plan  nach  dem  Boispiele  Englands,  Frankreichs  und  anderer  Lander, 
zu  denen.  welche  als  Privatunternehmen  am  ehesten  Sich  beleben, 
gedeihen  und  gem  von  den  Regierungen  in  die  Hande  der  Nation 
gelegt  werden.  Von  alien  am  nftchsten  gebuhrt  dieses  Untemehmen 
der  Thatigkeit  des  Handelsstandes,  denn  Erleichterung  des  Handels 
siud  die  wichtigsten  Motive  desselben  und  sein  wesentlichstes 
Interesse  ist  darauf  gerichtet.  Vom  Handelsstande  selhst  aus- 
gehend  und  geleitet.  kann  die  Ausfiihrung  kraftig  ins  Werk  gesetzt 
und  die  Anstalt  moglichst  vervollkoinmnet  und  alien  Anforderungen 
entsprechend  eingerichtet  werden/ 

So  schrieb  ein  deutscher  hochst  einsichtsvoller  Staatsbeaintor  im 
Jahre  1824!  Und  sonderbar  genug.  gerade  seiner  Thatigkeit  und  Kraft 
sollte  es  vorbehalten  bleiben.  die  Antange  des  von  ihm  hefiirworteten 
Unternehmens  —  freilich  erst  14  Jahre  spiiter  —  ins  Leben  zu  rufen, 
und  zwar  als  Staatseinriehtung.  als  erste  Staatsbahn  Dcutschlands! 

Dem  hohen  und  doeh  so  sehr  auf  das  Praktisrhe  geriehteten  Gedunken- 
flug  Amsberg's.  wie  er  sich  in  jener  Schrift  offenbart,  verniochten  die 
Geister  nicht  zu  folgen.  Zwar  hat  er  es  an  unermudlichen  Schritten  zur 
Verwirklichung  seines  Planes  nicht  fehlen  lasseu.  auch  scitens  der  Re- 
gierungen bethatigte  man  alles  Wohlwollen.  aber  noch  war  das  .Jahrzehut 
seinem   Ideal  nicht  re  if.    Gerade  der  Handdsstand.  auf  den  Amsberg  so 
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sicher  gezahlt  hatte,  vermochte  si<*h  aus  dem  gewolmten  Stillleben  nicht 
aufzuraffen.  Zwar  wurde  in  Braunschweig  regierungsseitig  Ende  1825  eine 
genaue  Untersuchung  der  in  Betraeht  komraendeu  Verhiiltnisse  angeorduet, 
aber  ein  Ergebnifs  nicht  erzielt.  Vorurtheile  aller  Art  machten  sieh  geltend, 
die  bekannten  zopfigen  Bedenken,  was  aus  den  Ohausseen,  den  Fuhrleuten. 
den  Pferden,  den  Gastwirthen  werden  solle,  wurden  laut.  Man  furchtete 
die  Verarraung  der  an  der  Verkehrsstrafse  liegenden  Stiidte  und  Dorfer, 
und  die  unberechenbaren  Folgen  einer  ganzlichen  Umgestaltung  der  Ver- 
kehrsverh&ltnisse.  So  gerieth  die  Angelegenheit  ins  Stocken,  und  als 
Amsberg  selbst  ini  Jahre  1828  im  diplomatischeu  Dienste  seines  engem 
Vaterlands  seinen  Wohnsitz  aufserhalb  desselben  nehmen  mufste,  fehlte  die 
treibende  Kraft.  „So  tief  war  die  Ruheu  —  heifst  es  in  einer  Denkschrift 
vom  Jahre  1867  —  „dafs  in  dem  ganzen  Zeitraum  bis  1832  auch  kein 
Wort  fiber  Eisenbahnen  das  dustere  Schweigen  der  Akten  unterbricht.44 

Im  Jahre  1832  kehrte  Amsberg  in  den  braunsehweigischen  Verwal- 
tungsdienst  als  Direktor  des  dam  als  neu  errichteteu  Finanzkollegiums 
zuriick  und  sogleich  nahm  er  seinen  Lieblingsgedanken,  diesmal  mit  besserem 
Erfolge,  wieder  auf.  In  der  standisehen  Sitzung  vom  11.  Oktober  1832 
stellte  der  Abgeordnete  Seeliger  aus  Wolfenbiittel  den  Antrag  auf  Befor- 
derung  des  Arasberg'sehen  Planes  zur  Verbindung  der  St&dte  Braunschweig 
und  Hannover  mit  den  Hansestadtcn.  Die  braunschweigisrhe  Regierung 
trat  nun  aueh  rait  der  hannoverschen  uber  die  Ausfuhrung  in  Verbindung, 
und  es  gelang,  am  30.  April  1834  einen  Vertrag  m  Stande  zu  bringen*), 
wonach  Hannover  fur  den  Fall  der  Ausfuhrung  von  Eisenbahnen  zwisehen 
den  Stadten  Hannover,  Bremen  und  Harburg  die  Ausehlfisse  von  Braun- 
schweig aus  gestattete.  Doch  hiermit  ging  es  nicht  so  rasch  vorwfirts, 
Hannover  zogerte,  insbesoudere  furchtete  man  dort,  „die  gedachte  Eisen- 
bahn  wfirde  Braunschweig  in  eine  gunstigere  Position  bringen,  als  Han- 
nover !u  Ein  Versuch  Amsberg's.  Preufsen  fur  die  Ausfuhrung  einer  Bahn 
von  Braunschweig  nach  Magdeburg  zu  gewinnen.  hatte  gleichfalls  nicht 
den  seinem  FeuereitVr  entsprerhenden  Erfolg  und  so  kam  Amsberg  zu 
einem  neuen  kilhnen  Entschlusse:  ohne  Verzug  den  Bau  einer  Eisen- 
bahn  von  Braunschweig  uber  Wolfenbuttel  nach  llarzburg  auf 
Staatskosten  zu  bctreiben! 

Schon  am  4.  Mai  1836  wurde  eine  Verordnung  erlassen,  wonach  das 
fur  die  Ohausseeanlagen  hestehende  Enteignungsverfahreii  gleichmafsig  auf 
die  Eisenbahnen.  deren  Aulage  nach  eiuem  von  der  Regierung  genehmigten 
Plane  auf  Kosten  des  Staats  oder  von  Aktiengesellschaftcn  in  Aus- 
fuhrung gebracht  werden  wurden.  Anwendung  finden  solle. 

*)  Es  ist  dies  jed  en  falls  der  erste  dentache  Staatsrertrag  Uber  Anlegung  von 
Eisenbahnen. 
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Es  ist  interessant,  einen  Blick  auf  den  Stand  der  Bewegung  zu 
werfen.  welehe  urn  diese  Zeit  —  im  Jahre  1836  —  in  andern  deutschen 
Landern  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnbaus  stattfand.  Eroffnet  war  da- 
raals  bekanntlich  in  Deutsehland  noch  keine  mit  Dampf  betriebene  Bahn. 
Doch  regte  sich  aller  Orten  der  Unternehmungsgeist,  in  Bayern  war  der 
Ban  der  Ludwigsbahn  von  Nfirnberg  nach  Fiirth  in  vollstem  Gauge:  im 
Konigreieh  Sachsen  hatte  bereits  im  April  1834  sich  ein  „Comite"  aus 
den  angesehensten  Mannern  und  Forderern  des  Eisenbahngedankens,  unter 
ihnen  Oberburgermeister  Francke  in  Magdeburg,  Bankier  Plainer  in  Nurn- 
berg, Friedr.  Harkort  in  Wetter  a.  d.  Ruhr  und  Oberbergrath  Ritter 
v.  Baader  aus  Munchen,  ein  schon  fruli  fur  die  Erbauung  von  Eisenbahnen 
begeisterter  Mann,  gebildet.  welches  den  Bau  der  Leipzig-Dresdener  Eisen- 
balin  betrieb  und  namentlich  durch  haufige  Berichte  und  Aufrufe  die 
flffentliehe  Meinung  fortgesetzt  in  Athem  hielt.*)  Die  koniglieh  sachsische 
Regierung  begunstigte  das  Unternehmen  auf  alle  erdenkliche  Weise  und 
audi  die  Handels-  und  Finanzwelt  hatte  eine  so  gute  Meinung  fur  das- 
selbe,  dafs  bei  der  am  14.  Mai  1835  stattfindenden  Aktienzeichnung  sofort 
die  gesaramten  15  000  Stuck  zu  je  100  Thaler  Abuahme  fanden. 

In  Bezug  auf  das  Magdeburg- Leipziger  Unternehmen  richtete  an 
demselben  Tage  der  SchOpfer  desselben,  der  Oberburgermeister  Francke  in 
Magdeburg,  eine  Eingabe  an  die  preufsische  St aats regierung:  wenige  Tage 
spater  richtete  Friedrich  List  zwei  Immcdiatvorstellungen  an  den  KOnig 
von  Freufsen,  in  denen  er  den  Plan  einer  Bahn  von  Hamburg  nach  Berlin, 
von  dort  fiber  Magdeburg  nach  Leipzig  entwarf,  und  hieran  weitere  Ge- 
danken  fiber  den  Ausbau  eines  deutschen  Eisenbahnsystems  knupfte. 

Aber  List's  PlUne  wurden  damals  noch  fur  zu  weitgehend  gehalten. 
Sie  wurden  zwar  aus  dem  Kabinet  dem  Chef  des  Handels-  und  Bau- 
departements,  Wirkl.  Geh.  Rath  Rother  zur  baldmogliehsten  Begutachtung 
ubersandt.  aber  dies  Gutaehten  lautete  ablehnend.  Rother  meinte:  „dafs 
seines  Dafurhaltens  die  Staatsverwaltung  jetzt  noch  keine  Veranla.ssung 
habe,  Eisenbahnen.  welche  als  Handelsstrafsen  dienen  sollen,  auf  eigene 
Kosten  anzulegen.  durch  Betheiligung  mit  verhaltnifsmafsig  ansehulichen 
Summen  zu  unterstutzen.  oder  ihnen  andere  namhafte  Opfer  zu  bringen 
und  Vorrechte  einzuraumen.ki  List  wurde  abgewiesen,  wahrend  die  Vor- 
bcreitungen  des  Magdeburg-Leipzigcr  Unternehmcns  in  immer  lebhafteren 
Flufs  kamen  und  audi  durch  die  preufsische  Staatsregierung  im  Ganzen 
wohlwnllend  unterstfitzt  wurdon. 

*)  Siehe  Naheres  hieriiber  in  der  Denksehrift  zur  Feier  des  8.  April  1864  .,die 
Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  in  den  ersten  25  Jabren  ihres  Bestehens,  heransgegeben 
anf  Veranlassung  des  Direktoriums." 

Archiv  Iflr  Ei»enbahnwegen.   If***.  4 
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So  stauden  denn  die  Amsberg'schen  Bemiihungen  uni  eine  Kisenbahn 
zwar  keineswegs  vereinzelt  da,  aber  es  bleibt  in  hoheni  Grade  bemerkens- 
werth,  dafs  in  Braunschweig  schon  damals  der  Gedanke  thatkraftig  wurde, 
dafs  der  Staat  alien  andeni  voran  ziir  Erbauung  und  Leitung  des  Eisen- 
bahnweseus  berufen  sei. 

Allerdings  war  es  Amsberg  weniger  um  ein  neues  Prinzip  zu  thun. 
als  daruni.  mogliehst  raseh  eine  Kisenbahn  innerhalb  des  braunschweigisehen 
Landes  vollendet  zu  sehen. 

Die  Balm  nach  Hamburg  mit  Abzweigung  von  Celle  nach  Hannover 
beruhrte  nur  anfangs  auf  kurzer  Strecke  braunschweigisehes  Gebiet.  Ihr 
Zustandekommen  war  daber  wesentlich  von  der  hannoverschen  Hegierung 
abhangig.  Dort  aber  ging  es  mit  den  Planen  und  Erwiigungen  nur 
langsam  vorwarts  und  mit  fortwahrender  Besorgriifs  einer  durch  Braun- 
schweig* Einbeziehung  in  das  Netz  drohenden  Konkurrenz.  So  sab 
Amsberg  endlose  Verzogerungen  voraus;  was  Wunder,  dafs  er  das  eigene 
freilich  kleine  Land  darauf  prfifte,  ob  nicht  innerhalb  desselben  bauwerthe 
Eisenbahnstrecken  seieu.  Da  ergab  sich  nun  ganz  von  selbst  als  die 
nachstliegende  die  Verbindung  der  beiden  nur  1"2  deutsehe  Meilen  von 
eiuander  entfernten  Stadte  Braunschweig  und  Wolfenbfittel  mit  damals  zu- 
sammen  etwa  450U0  Einwohnern.  und  die  Fortsetzung  von  da  nach  dem 
am  Harz  belegenen  Landestheil,  in  welchem  die  Bergwerksthatigkeit  sclion 
lebhaft  war.  und  dessen  Schatzen  an  Holz,  vor  allem  aber  an  guten 
Pflastersteinen  (den  sog.  Gabbro)  sich  ein  reiches  Absatzgebiet  eroffnete. 
da  sie  ein  vortreffJiches  Material  zur  Unterhaltung  der  zahlreu-hen  mit 
besonderer  Vorliebc  gepflegten  Staatschausseen  boten.  sobald  durch  di«* 
Eisenbahn  die  bestimmt  vorauszusehende  Verbilligung  der  Fracht  eintrat. 
Dafs  Holz  und  Steine  voni  Harz  nach  Braunschweig  auf  der  Schienen- 
strafsc  abwarts  zu  rollen  hatten.  wurde  schon  damals  als  ein  wichtiges 
Moment  hervorgehobcn. 

Die  braunschweigische  Regierung")  war  fur  Amsberg's  Plan  rascli 
gewounen.  In  dem  kleinen  Staat  war  es  ihm  leicht.  ailes  personlich  zu 
betreiben.  Die  von  ihm  als  Finanzdirektor  geleitete  Baudirektion  fiber- 
nahin  die  spezielle  Bearbeitung  des  Projekts  und  widinete  sich  dieser 
Aufgabe  mit  peinlicher  Gewissenhaftigkeit.  Der  mit  der  besondern  Bau- 
Jeitung  beauftragte  KreisbaumeistH-  Martens  unternahm  eine  Reise  nach 
England,  um  die  dortigen  Bahnen  aus  eigener  Anschauung  keiinen  zu 
lernen.  und  am  22.  April  183ti  erstattetn  die  gedachte  Behorde  an  das 

*)  Im  Krannscbweigischen  Staatsministeriura  hatte  die  Eisenbahnsache  eiueti 
warmeu  Freund  an  dem  Finanzminiater  Schulz,  Vater  des  jetzigen  stellvertretenden 
Pr&sidenten  des  Reicbs-Eisenbahn-Amts  Geh.  Ober-Regierungsrath  Dr.  Schulz. 
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herzogliehe  Staatsministerium  den  ersten  von  Amsberg  verfafsten  Bericht 
fiber  den  Stand  der  Angelegenheit,  vor  allem  audi  fiber  die  Beschaffung 
der  Geldmittel.  Eh  wurde  eine  Darstellung  des  Planes  zur  Anlage  der 
Bahn  mit  speziellen  Berechnuugen  fiber  den  Ertrag  und  die  Kosten 
vorgelegt. 

„Ehe  jedoch  mit  den  eigentlichen  Vorarheiten  der  Anfang  gemacht 
werden  kann".  heifst  es  dort.  „ist  es  unumganglirh  erforderlieh ,  dafs 
die  zu  denselben.  sowie  zur  Ausffihrung  des  Baues  uborhaupt  nothigen 
Geldmittel  zur  Disposition  gestellt  werden.  Obgleich  nun.  wie 
aus  der  Anlage  naher  ersiehtlich.  das  Unternehmen  (lurch 
den  bisberigen  Verkehr  auf  der  fraglichen  Strafse  v5llig  gedeckt 
wird.  und  duller  ohne  Zweifel  die  nothigen  Bausummen  durcb 
eine  Aktieneroffhung  leicht  anzuschaffen  sein  wfirden,  so  erscheint 
es  doch  angemessener,  dafs  die  Bahn  auf  herrsehaftliehe 
Kosten  vorgericbtet  und  verwaltet  wird.  Nur,  wenn  die- 
selbe  in  den  unbeschr&nkten  Handen  der  Staatsver- 
waltung  sich  befindet,  wird  es  moglich,  die  Haupt- 
zwecke  der  Bahn  vnllkoramen  entsprechend  zu  befordern, 
namentlich  den  Ertrag  der  Anlage  durch  Erraafsigung 
der  Fracht-  und  P.ersonengelder  theilweise  zur  Erleich- 
terung  und  llefOrderung  des  Handels  und  Verkebrs  zu 
benutzen,  also  den  betreffenden  Landestheilen  selbst  zu 
Gute  kommen  zu  lassen.  insbesondere  aber  don  herrschaft- 
licben  Kassen  durch  mOglichst  billigen  Transport  der  Pilaster-  und 
Chausseesteine,  sowie  der  Produktc  der  Forstwirthschaft  und  der 
Berg-  und  Hfittenprodukte  des  Harzes  die  in  der  Anlage  ins 
Licht  gestellten  Vortheile  in  dem  angedeuteten  Mafse  vollstandig 
zufliefsen  zu  lassen." 

Man  sieht,  dafs  dem  weitscbauenden  Blicke  Amsherg's  schon  damals 
die  wesentlichen  Vorzuge  einer  Staatsbahn  nicht  verborgen  blieben,  und 
wir  vermuthen,  dafs  dieser  Gedanke  so  klar  und  so  frfih  nirgcnd  ausge- 
sprochen  ist.*) 

Bei  der  herzoglichen  Regierung  und  den  Landstanden  ist  indessen  ffir 
die  Bewilligung  der  Staatsgelder  wohl  zweifellos  der  zweite  oben  ange- 
ffihrte  Grund  mafsgebend  gewesen.  die  Moglichkeit.  die  Pfl aster-  und 
Chausseesteine  aus  den  herrschaftlichen  Steinbruchen  am  Harz  mftglichst 
billig  nach  dem  nordlich  jjelegenen  Landestheil  schaffen  und  die  Forst-  und 
Bergwerkserzeugnisse  des  staatliehen  Besitzes  besser  verwerthen  zu  konnen. 

*)  Dr.  List's  Schrift  fiber  das  deutsche  Nationaltransportsysteni  ist  erst  188H 
erschienen. 

i* 
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Bezeichnend  fur  die  damals  herrschende  Auffassung  ist  in  dem  ge- 
dachten  Bericht  noch  eine  weitere  SteUe,  in  der  Amsberg  seine 
Ueberzeugnng  dahin  ausspricht.  dafs  todte  Lasten  uberall  auf  den  Eisen- 
bahnen  am  zweckmafsigsten  and  billigsten  durcb  thierische  Zugkrfifte, 
die  Reisenden  aber  durch  Lokomotiven  fortzuschaffen  sein  warden.  Die 
Gesckwindigkeit  wird  fur  den  Lokomotivbetrieb  schon  damals  sehr  hoch 
angenommen:  man  werde  den  Weg  von  Braunschweig  nach  Wolfenbuttel 
in  16  Minuten,  nach  Harzburg  in  1  Stunde  zurficklegen.  Diese  letztere 
Aussicht  hat  sich  nur  in  Bezug  auf  einen  in  der  Sommerzeit  fahrenden  Zug 
verwirklicht,  aile  anderen  Zfige  brauchen  wegen  der  Anschlusse  und  Aufent- 
halte  in  Vienenburg  und  Borssuni  auch  jetzt  noch  lVj  Stunden  Fahrzeit. 
Auch  eine  andere  in  jenem  Bericht  ausgesprochene  Hoflfnung  ist  bis  jetzt 
nur  theilweise  in  Erfullung  gegangen.  Anschlufslinien  sind  nur  von  Oker 
und  Goslar  zu  Stande  gekommen,  die  unmittelbaren  Anschlusse  von 
Hornburg  und  Osterwieck  nach  B5rssum,  von  Wernigerode  und  llsenburg 
nach  Vienenburg  fehlen  noch. 

Die  jenem  Berichte  beigefugte  Darstellung  des  Planes  zur  Anlegung 
einer  Eisenbahn  von  Braunschweig  nach  Harzburg  enthalt  eine  Reihe  auch 
jetzt  noch  interessanter  Einzelbeitcn.  Beispielsweise  war  fur  die 
Richtung  der  Bahn,  wie  sie  dann  auch  wirklich  ausgefuhrt  ist,  die  Um- 
gehung  des  preufsischen  Gebiets  zwischen  Bfirssum  und  Vienenburg  mafs- 
gebend,  weil  man  die  nach  der  damaligen  preufsischen  Zollgesetzgebung 
sonst  nothwendige  Abgabe  eines  preufsischen  Durchgangszolls  begreiflicher 
Weise  untar  alien  Umstftnden  vermeiden  wollte,  wahrend  mit  Hannover 
schon  ein  Zollvertrag  bestand.  welcher  die  Freiheit  von  Durchgangszdllen 
vorlaufig  gewftlirleistete.  Auch  hatte  dann  die  kurze  Bahn  3  Staaten 
durchschnitten  und  es  waren  aufser  mit  Hannover  auch  mit  Preufsen  Ver- 
handlungen  erforderlich  geworden. 

Den  Oberbau  plante  man  in  der  Weise,  dafs  auf  den  BahnkOrper 
zunachst  von  5'  zu  5'  eiserne  Querschwellen  von  6—8"  Starke  gelegt  und 
auf  diesen  dann  eiserne  Geleisebalken  von  gleicher  Starke  befestigt  werden 
sollten;  auf  diesen  sollten  die  schraiedeeisernen  Schienen  von  nur  1"  Starke 
und  2"  Breite  liegen.  Der  Ertragsrechnung  ward  u.  a.  die  Annahme  eines 
jahrlichen  Verkehrs  von  36600  Personen  auf  der  Strecke  zwischen  Braun- 
schweig und  Wolfenbuttel,  und  von  18250  Personen  auf  der  Strecke  Wol- 
fenbiittel-Harzburg  zu  Grunde  gelegt  —  eine  Zahl,  die  jetzt  regelmafsig 
in  einer  Woe  he  auf  den  gedachten  Strecken  erreicht  wird.  Schon  damals 
hielt  man  die  Beforderung  der  Personen  in  3  Klassen  fur  nOthig,  aber  wie 
tauschte  man  sich  fiber  deren  Benutzung!  Nach  dem  Anschlag  sollten  die 
Halfte  der  Reisenden  die  I.  Klasse  fur  6  Ggr.  =  76  4,  3/,0  die  II.  Klasse 
fiir  4  Ggr.  =  50  ^  und  jmr  */l0  die  III.  Klasse  fur  2  Ggr.  =  26  4  benutzen! 
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Die  Preise  sind  den  noch  jetzt  fur  die  II.,  III.  und  IV.  Klasse  bestehenden 
ziemlich  gleich,  aber  das  Verhaltnifs  der  Klassenbenutzung  ist  ein  vdllig 
anderes  geworden:  hdchstens  Von  der  Reisenden  benutzen  die  I.  Klasse, 
1 4  die  II.  und  fast  3/4  die  III.  und  IV.  Klasse! 

An  Gutermengen  wurden  veranschlagt  70  000  Ztr.  zwischen  Braun- 
schweig und  Wolfenbuttel,  150  000  Ztr.  zwischen  Braunschweig  und  Harz- 
burg,  aufserdem  140  000  Ztr.  Bau-  und  Brennholz  von  Harzburg  nordwarts, 
xusammen  360000  Ztr.  fur  das  Jahr.  Jetzt  werden  nach  einer  oberflaeh- 
lichen  Schatzung  auf  der  gedachten  Strecke  etwa  18  Millionen  Zentner  Giiter 
jahrlich,  also  die  funfzigfaehe  Menge  befordert! 

Die  Kosten  der  Herstellung  der  Bahn  wurden  mit  42  BOO  Thlr.  fur 
die  Meile,  also  zusamnien  auf  250 COO  Thlr.  beziftert  einschliefslich  der 
Beschaffungskosten  fur  das  Betriebsmaterial.  Thatsaehlich  betrug  aber 
das  fQr  die  braunschweigischen  Bahnen  aufgewendete  Anlagekapital  im  Jahre 
1884  rund  2  Millionen  Mark  fiir  die  Meile,  also  etwa  das  funfzehnfache  jenes 
ersten  Anschlags. 

Auf  diesen  im  April  1836  erstatteten  Bericht  erfolgte,  nachdem  vorher 
noch  ein  ausfuhrlicherer  Kostenanschlag  in  Auftrag  gegeben  war,  am 
16.  Juni  der  endgultige  Bescheid  des  herzoglichen  Staatsministerium*,  dafs  zur 
Herbeischammg  der  Geldmittel  die  Zustimmung  der  Standeversammlung 
eingeholt  werden  solle.  vorlaufig  kOnne  nur  das  Geld  zu  den  Vorarboiten 
bewilligt  und  gestattet  werden,  dafs  die  zu  einer  600  Ruthen  langen  Interims- 
bahn  nftthigen  EichenhOlzer  und  Eisenschienen  bei  der  herzoglichen  Kammer, 
sowie  ein  Personen-  und  ein  Transportwagen  in  England  in  Bestellung 
gegeben  wurden.  Dies  geschah  sofort,  die  Lieferung  der  schmiedeeisernen 
Schienen  wurde  den  herzoglichen  Hiittenwerken  ubertragen. 

Im  Dezember  1836  reichte  die  Baudirektion  einen  neuen,  vom  Bau- 
meister  Martens  ausgearbeiteten  ganz  speziellen  Kostenanschlag  ein,  der 
die  Kosten  auf  296000  Thlr.  bezifferte.  wenn  wirklich  von  Wolfenbuttel 
bis  Uarzburg  nur  Pferdebahnbetrieb  erfolgen  solle.  Es  wurde  iudessen 
auf  Grund  der  von  Martens  inzwischeu  in  England  gemachten  Erfahrungen 
dringend  befiirwortet,  durchweg  bis  zu  den  letzten  Steigungen  vor  Harzburg 
auch  fur  den  Lastenverkehr  Dampfbetrieb  einzufuhren,  da  sich  dadurch  das 
Anlagekapital  wegen  des  Fortfalls  der  fur  den  Pferdebetrieb  erforderlichen 
Vorrichtungen  sogar  verringere  und  die  Schnelligkeit  der  Beforderung 
wachse.  Selbst  die  letzten  3  Steigungen  von  1 :  70 — 88,  meint  der  Bericht, 
kOnnten  unbedenklich  mit  Dainpf  befahren  werden,  da  man  in  Baltimore 
sogar  Steigungen  von  1:25  mit  dem  Dampfwagen  uberwinde! 

Schliefslich  wurde  das  eigentliche  Anlagekapital  auf  279  743  Thlr. 
berechnet,  aber  hinzugefugt,  dafs  aufserdem  noch  ein  „Betriebsukapital  von 
97  484  Thlr.  nothwendig  sei.  welches  zur  Beschaffung  dor  Gcbaude  und  del- 
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Wagen  dienen  sollte.  Die  gesammten  erforderliehen  Geb&ude  sollten 
43484  Thlr.  kosten;  fur  Braunschweig  war  eine  Wohnung  fur  den  „dirigi- 
renden  Offizianten"  mit  zugehorigen  Bureaus  mit  6480  Thlr.,  eine  Wohnung 
fur  den  ..Erheber'  —  Stationseinnehmer  —  nobst  2  Wartczimmern  fur 
Reisende  mit  460C)  Thlr.,  ein  Waarenmagazin  mit  2160  Thlr.,  aufserdem 
2  Wagenschuppen  fur  zusammen  6900  Thlr.,  eine  Wasserstation  zu  300  Thlr. 
und  ein  Kohlenschuppon  fur  400  Thlr.  vorgesehen.  ferner  Stationshauser 
mit  Wohnung  in  Wolfcnhuttel,  Dorstadt,  Schladcn.  Wiedclah  und  Harzburg. 
einige  Gfitermagazine  und  10  Wachterhauschen  zu  jo  50  Thlr.  Es  sollten 
4  Dampfwagen  zu  je  8000  Thlr.,  160  Guterwagen  zu  100  Thlr..  5  Personen- 
wagen  zu  je  800  Thlr..  5  zu  400  Thlr.,  zusammen  Betriebsmaterial  fur 
54000  Thlr.  besehafrr  werden.  Wenn  diese  Ausgaben  fur  Hocbbauten  und 
Betriebsmaterial  nieht  zum  Anlage-,  sondern  zum  Betriebskapital  gerechnet 
wurden,  so  ging  man  hierbei  anscheinend  von  der  eigenthumlichen  An- 
sehauung  aus.  dais  diese  Anlagen  im  Gegensatz  zu  den  flbrigen  einer  all- 
mahlichcn  Abnutzung  unterlagen.  die  durch  die  Einnahmon  mit  gedeckt 
werden  musse.  In  dieser  Beziehung  ist  besonders  interessant.  dafs  man 
fiber  die  Abnutzung  der  Schienen  und  Schwellen  sieh  vOllig  im  Unklaren 
befand,  die  Dauer  der  Schienen  als  eine  fast  unbegrenzte  ansah  und  es 
nicht  fur  nothig  hielt,  die  jetzt  im  Geldpunkt  so  bedeutungsvolle  ..Erueue- 
rung  des  Oberbaus1"  als  einen  Ausgabefaktor  in  Rechnung  zu  stellen, 
wahrend  man  sogar  bei  den  Gebauden  eine  Abnutzung  von  1  %  jfthrlich 
gewissenhaft  in  die  Rechnung  aufnahm,  und  fiir  Ersatz  derselben  sowio 
des  Betriebsmaterials  einen  besonderen  Erncuerungsfonds  vorschlug.  Es 
sollte  namlich  die  veranschlagte  Abnutzungssumme  jfthrlich  aus  der  Eisen- 
bahnkasse  abgetragen,  gegen  Verzinsung  belegt  und  dann.  wenn  einer  der 
bezeichneten  Gegenstande  abgenutzt  sei  und  neu  angeschafft  werden  musse, 
wieder  erhoben  werden! 

An  Unterhaltungsko8ten  fftr  die  Bahn  veranschlagte  man  nur  rund 
KM)  Thlr.  fur  die  Mcile.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  wurdeu 
auf  12673  Thlr.,  die  aus  dem  Guterverkehr  auf  34801  Thlr..  die  Einnahmen 
zusammen  auf  47474  Thlr..  die  Gesammtausgaben  auf  46232  Thlr.  gesehatzt, 
sodafs  ein  Ueberschufs  von  1242  Thlr.  verbleiben  sollte. 

Im  Personenverkehr  hatte  man  schon  den  ursprunglichen  Fehler  boi 
der  Annahme  der  Klassenbenutzung  eingcsehen  und  schatzte  nun  etwas 
richtiger.  dafs  l/«  der  Personen  die  1.,  */8  die  II.  und  V»  die  III.  Klasse 
bonutzeu  wurden. 

Im  Guterverkehr  war  im  Allgemcinen  der  Satz  von  4  fur  den  Zentner 
und  die  Meile  angenommen,  der  etwa  dem  jetzigen  Satz  der  Frachtstfickgut- 
kla&se  entspricht.  Viel  billigere  Satze  waren  fur  Bauholz  und  Brennholz.  die 
billigsten  ffir  Steine  berechnet.    Fiir  diese  wird  der  Einheitssatz  aus- 


Digitized  by  Google 


Die  EntKtehnngsgeschiehte  <ler  eraten  deutscben  Staatsbabn. 


55 


drucklich  auf  2 /,  fur  den  Zentner  und  die  Meile  angegeben,  ein  Satz,  dor 
niedriger  ist,  als  irgend  einer  der  bestehenden  Nornialtarife  auch  fur  die 
zum  niedrigsten  Satze  gefahrenen  Waaren.*) 

Die  Spurweite  wurde  sehon  damals  auf  das  jetzige  Normalmafs  von 
4'  81  .,"  ongl.  =  1.436  m  festgosetzt. 

Hienach  machte  am  30.  Dezember  1830  das  Staatsministerium  dor 
Stiindeversammlung  eine  Vorlage,  in  weleher  die  Herstellung  dor  Bahn 
dringend  empfohlen  wurde,  nicht  nur  wegen  der  Vortheile  fur  den  Yer- 
kohr  im  Allgemeinen,  sondera  ganz  besonders  als  Mittel  zur  Herbei- 
sohaffung  eines  billigen  und  ganz  vorzugliehen  Chausseebau-  und  Pflasterungs- 
materials.    Die  (Jesammtkosten  wurden  rund  auf  400000  Thlr.  angegobon. 

Dor  hierzu  am  6.  Marz  1837  erstattete  Kommissionsberieht  boftir- 
wortete  die  unveranderte  Annahme  dor  Vorlage.  indem  or  sie  einer  sohr 
oingehonden  Prufung  unterzog  und  in  keinem  wesentlichen  Punkte  zu 
abweiohenden  Ergebnissen  golangto.  Auoh  in  diesem  Berieht  wird  der 
Hauptworth  auf  die  Besehaffung  eines  bilJigen  und  guten  Chausseebau- 
matorials  gelegt.  Weitere  Gesiehtspunkte  werden  nur  ab  und  zu  beruhrt. 
so  namontlioli  in  dom  Satze,  dafs  die  Poriodo,  da  Deutschland  auf  den 
Haupthandelsrouten  Eisenbahnen  bekame,  nicbt  mebr  so  fern  sei.  Zwar 
konne  dies  duroh  Bediiehtigkeit  noch  auf  einigo  Jahre  hinausgeschoben 
werden :  abor  os  sei  nicht  mehr  moglieh,  os  aufzuhalten,  dafs  Braun- 
schweig sow-obi  mit  don  Moeren,  als  mit  dom  Innoni  von  Deutschland 
auf  diese  Weise  vorbunden  werde. 

Dor  Staatsbahngodanke  wird  nicbt  erortort.  Nur  zum  Schlufs  heifst 
os:  ,,die  Erfahrung  mufs  erst  daruber  ontscheiden.  ob  cs  zweckmafsig  ist, 
die  Bahn  auf  Kosten  dos  Staates  zu  administriron.  oder  ob  os  vorzuglieher 
orscheint,  dieselbe  untor  augemessonen  Bodingungou  zu  verpaohten." 

Am  15.  Marz  wurde  fiber  die  Vorlage  in  der  Standeversammlung 
Wrathcn;  soviel  ich  woifs,  ist  dies  in  Deutschland  die  ersto  parlamen- 
tarische  Verhandlung  fiber  die  Anlage  einer  Eisenhahn,  und  sie 
bictet  insofern  ein  besonderes  Interesso.  Soweit  das  nicbt  sehr  aus- 
ffihrliche  amtliche  Protokoll  erkennon  lasst,  trat  namentlich  ein  Vertreter 
des  Grundbesitzes  mit  grofser  Leidenscliaftlichkeit  gogon  die  Anlage  auf: 
das  Untornehmen  sei  niehts  weitor,  als  eine  Spekulation.  und  zwar  oine 
sehr  unsichore.  da  keinor  der  orhofften  Vortheile  matheniatisch  sicher 
nachgewieson  werden  konne.  Auch  in  Betreft*  dor  Yermohrung  dos  Ver- 
kehrs  soi  von  dem  Unternehmen  nichts  zu  erwarten,  da  diesor  Vorkehr 

*)  Normalsatz  des  Spezialtarif  III  ant'  den  preufsischen  Staatsbahnen  2.*  bis  2,6  i) 
f&r  das  Tonn  en  kilometer,  wabrend  der  Satz  von  */,  filr  die  Zentnenneile  einem 
Tarif  ron      4  fur  das  Tonnenkilometer  entspricht. 


Digitized  by  Google 


66  Die  Entstehungageschichte  der  ersten  deutschen  Staatabahn. 

lediglich  von  Lokalverhaltnissen  ahhange.  Andere  Redner  hetonteu  die 
Bedenken,  ob  die  Bahii  nicht  in  Kriegszeiten  der  Gefahr  der  ZerstOrung 
ausgesetzt  sei,  ob  die  Anschlage  ausreichen  wiirden,  ob  nicht  das  Fracht- 
fuhrwerk  zu  sehr  werde  geschadigt  werden,  ob  nicht  der  Personenverkehr 
vicl  zu  hoeh  angegeben  sei,  da  maneher  Fufsganger  es  vorziehen  werde, 
zwisehen  Braunschweig  und  Wolfenbfittel  zu  Fufs  zu  gehen,  statt  4  gute 
Groschen  an  die  Eisenbahn  zu  wenden! 

Ein  Abgeordneter  sprach  sich  aus  politischen  Grunden  sehr  ent- 
sckieden  fur  das  Untemehmen  aus:  wtirde  die  Proposition  abgelehnt,  so 
mfisse  er  noch  sein  Bedauern  daruber  ausdriieken.  dafs  die  Keprasentativ- 
verfassung*)  neben  nianchem  Bedenken  nicht,  wie  in  anderen  Landern, 
wenigstens  den  Vortheil  fur  das  Land  haben  sollc,  der  Regierung  die 
Durclifiihrung  von  dergleichen  allgemein  wohlthatigen  grofsartigen  Unter- 
nehmungen  mehr,  als  die  altstandisehe  Verfassung,  zu  erleichtero. 

Auch  fiber  die  Frage,  ob  Staats-  oder  Privatbahu,  wurde  gesprochen. 
Ein  sonst  sehr  fur  die  Saehe  erwarmter  Redner  nieinte.  dais  sich 
derartige  Unternehmuugen  besser  fur  eine  Aktiengesellschaft  eigueten. 
Die  Interessen  des  Staats  wiirden  durch  Vertrage  mit  der  Gesellschaft 
gesichert  werden  konnen.  Aus  dem  Schoofse  der  Koinmission  wurde 
darauf  erwidert,  es  sei  davon  die  Rede  gewesen,  aber  es  sei  dagegen  das 
Bedenken  entstanden,  dafs  es  schwer  sein  wurde,  mit  den  Bahuunter- 
uehnieni  fiber  den  Transport  der  auf  Rechnung  des  Staats  zu  befordernden 
Produktc  Vertrage  abzuschliefsen.  Auch  sei  es  misslich,  gleich  jetzt  und 
da  diese  Bahn  die  erste  in  Norddeutsehland  sein  wurde,  fur 
den  Privatbetrieb  sich  zu  erklaren. 

Schliefslich  wurde  die  Annahme  der  Voriage  mit  28gegen  17Stimmen 
und  mit  der  Mafsgabe  beschlossen,  dafs  die  Erfahrung  daruber  werde 
entscheiden  mussen,  ob  es  zweekmaXsig  sei,  die  Bahn.  auf  Kosten  des 
Staats  zu  administriren  oderzu  verpachten.  Ks  wurde  in  die  Aufnahine  einer 
Anleihe  von  400000  Thlr.  zu  4  pCt.  aus  der  herzoglichen  Leihhauskasse 
zum  Zweek  der  Anlage  einer  Eisenbahn  von  Braunschweig  nach  Harzburg 
gewilligt.  Die  Anleihe  sollte  durch  die  Uebersrhusse  der  Bahn,  insoweit 
sie  nicht  zur  Bilduug  eines  Reservefonds  erforderlich  seien,  getilgt  werden. 

Die  Ausffihrung  des  Bahnbaus,  dessen  Vorbereitung  unter  Leitung 
der  herzoglichen  Baudirektion  stattgefunden  hatte.  ward  nun  der  am  1.  Mai 
1837  ins  Leben  getretenen  herzoglichen  Eisenbahn kommission  fibertragen. 
deren    Leitung    in    den    Handen    Amsbergs    ruhte.**)     Der  Bail  des 

*)  Dieselbe  war  nach  der  im  Jahre  1B30  erfolgten  Vertreibung  des  Herzog* 
Karl  in  Braunschweig  im  Jahre  1832  in  Kraft  getreten. 

*#)  Ein  sehr  thatiges  und  for  die  Sache  begeistertes  Mitglied  der  Koinmission  war 
auch  der  rtaraaliire  Kreisdirektor  v.  Geyso,  spaterer  braunschweigisoher  Staatsminister. 
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Planums  vod  Braunschweig  bis  Wolfenlrattel  ging  im  Ganzen  ohne  weitere 
Zwischenfalle  von  Statten. 

lm  Herbst  1837  wurde  mit  dem  Konigrcich  Hannover  ein  neuer 
Staatsvertrag  abgeschlossen.  in  welehem  letzteres  die  Durchfuhrung  der 
Bahn  durch  sein  Gebiet  gestattete.  dafur  aber  auch  fur  sich  die  Erbauung 
einer  Bahn  vom  Oberharz  fiber  Goslar  naeh  Vieneubnrg,  sowie  einor 
Eisenbahn  von  Hannover  in  oder  durch  die  sudlichen  Provinzen  des 
KOnigreiehs  und  deren  Fuhrung  durch  braunschweigisch.es  Gebiet  in 
Ansprueh  nahm.  Auch  wurde  schon  fur  eine  etwaige  Verbindung  der 
Hansest&dte  mit  dem  Siiden  verabredet,  dafs  die  beiderseitigen  Durch- 
gangsabgaben  sowohl  fur  die  uber  Hannover  als  fur  die  uber  Braunschweig 
ffihrende  Bahn  gleichgestellt  werden  sollten.  Unweit  der  Ortschaften 
Vienenburg  und  Schladen  sollten  behufs  der  Eiscnbahntransporte  „Ablade- 
platze"  angelegt  werden.  Zur  Sicherung  <ler  Bahn  und  der  Bahnfahrteu 
sollte  eine  Bahnordnung  durch  die  Regierungen  beider  Staaten  gemein- 
schaftlich  festgestellt  werden. 

Die  Bestimmung  des  Bahn-  und  Transportgeldes  fur  Personen, 
Thiere  und  Sachen  sollte  der  braunschweigischen  Kegierung  fiberlassen 
bleiben.  welche  dasselbe  zum  Besten  des  ftffentlichen  Verkehrs  so  billig 
als  raoglich  stellen  werde.  Keinenfalls  dilrfe  ein  hiiherer  Satz  als  der 
Frachtlolm  gewohnlicher  Fuhrleute  auf  gewOhnlichen  Chausseen  erhoben 
werden. 

Wahrend  sich  so  die  beiden  Nachbarstaaten  fiber  die  wichtigsten 
Fragen  verstandigten .  bereitete  sich  in  Braunschweig  selbst  fiir  das 
glucklich  begonnene  Unterachmen  eine  ernstliche  Krisis  vor.  Amsberg, 
der  Kammerrath  Maimer  und  der  leitende  Baumeister  M&rtens  hatten 
namlich  Anfang  1838  eine  Reise  nach  Belgien,  Frankreich  und  England 
unternomraen,  um  dort  Erfahrungen  namentlich  fiber  das  bei  der  Bahn  an- 
zuwendende  Oberbausystem  zu  sammcln,  und  sie  uberzeugten  sich  sehr 
bald,  dafs  mit  den  im  Auschlage  vorgesehenen  eisernen  Schienen  von 
2  Zoll  Breite  und  1  Zoll  Starke  sich  zwar  wohl  ein  Pferde-,  nicht  aber  ein 
auf  Schnelligkeit  abzielender  L)ainpfl)ahnbetrieb  werde  ermftgliehen  lassen, 
sondern  dafs  es  hierzu  3—4  mal  schwererer  und  st&rkerer  Schienen  be- 
durfen  werde.  Es  war  kein  geringerer  als  der  englische  Ingenieur  Karl 
Vignoles,  nach  dem  nocb  jetzt  das  herrschende  Schienensystem  genannt 
wird,  welcher  mit  besonderer  Schilrfe  die  unbedingte  Nothwendigkeit 
starkerer  Schienen  betonte.  hi  einem  bei  den  Akten  betindlichen  hOchst 
lichtvollen,  ausfuhrlichcn  Briefe  vom  20.  Juli  1838  an  Amsberg  spricht 
er  den  noch  jetzt  —  nach  60  Jahren  —  zutreffenden  Satz  aus,  dafs 
die  bis  dahin  vorliegenden,  von  ihm  seit  12  Jahren  geraachten  Erfahrungen 
zu  einer  fortgesetzten  Vermehrung  des  Gewichts  der  Schienen  geffihrt 
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batten.  Bei  Stockton-Darlington  babe  man  1825  mit  einem  Gewb-ht  von 
25 — 30  Pfund  enjfl.  auf  die  Yard  angefangen;  die  ersten  Schienen  zwischen 
Liverpool  und  Manchester  1829  hatten  35  Ffnnd,  die  zwischen  Dublin  und 
Kingston  (1832)  45  Pfund  gewogen.  Die  neueren  Schienen  der  Liverpool- 
Manchester  Bahn  wogen  60 — 65,  diejenigen  der  Bahn  von  London  nach 
Birmingham  75  und  jetzt  habe  er,  Vignoles,  fur  die  Midland- Balm 
HOpfundige  Schienen  legen  lassen.  „Le  vrai  sueces  des  cheniins  de  feiv' 
sagt  Vignoles,  „est  dans  la  veloeitek\  Er  stellt  dann  vor.  wie  die  Bahn 
Braunschweig-VVolfenbuttel  die  erste  Norddeutschlands  sein  wurde,  wie  sie  iu 
Folge  (lessen  die  Aufmerksamkeit  aller  Ingenieure.  aller  Kinanzmanner  und 
selbst  aller  Regierungen  Deutscldands  auf  sich  ziehen  werde:  begonne  man 
bier  mit  einem  Schienengewicht  von  15  Pfund,  so  wiirde  dies  heifsen,  die 
Vernicbtung  der  ganzen  Anlage  zu  sicbern:  und  der  Schaden  wflrde  nicht 
nur  das  Herzogtbum  Braunschweig  treffen,  sondern  das  wurde  den  Gang 
der  in  ganz  Norddeutschland  beabsichtigten  Anlagen  hindern!  Er  emptiehlt 
schliefslich  ein  Gewieht  von  mindestens  45—50  Pfund.  ,,Si  apres  tout 
vous  ne  voulez  pas  adopter  les  rails  de  45  a  50  livres  la  yard,  mais  que 
vous  vous  borniez  a  ceux  de  15.  vous  agirez  centre  IVxperience  de  ceux, 
<|ui  ont  approfondi  les  cheniins  de  fer,  contre  lavis  de  tons  les  ingenieurs 
en  reputation  et  contre  les  vrais  interets  de  votre  pays  et  ceux  de  toute 
KAllemagne  du  Nord!" 

Gestiitzt  auf  eine  so  sachverst&ndige  und  entschiedene  Meinungs- 
aufserung.  die  mit  der  durch  die  Anschauung  gewonnenen  Erfahrung 
fibereinstimmte.  unternahm  nun  die  von  Amsberg  geleitete  Kommission 
noch  auf  der  Reise  in  England  den  kiihnen  und  bei  der  parlamen- 
tariscben  Regierungsform  des  Landes  immerbin  gewagten  Scbritt,  die 
schwereren  und  fur  die  Meile  urn  etwa  20000  Thlr.  theureren  Scliienen  ohne 
Weiteres  zur  schleunigsten  festen  Lieferuug  fur  die  Strecke  Braunschweig- 
Wolfenbflttel  zu  bestellen.  auf  eigene  Gefabr.  ohne  sich  der  Zustimmung  auch 
nur  des  Staatsministeriums  zu  dieser  ausserordentlichen  Anschlagsuber- 
schreitung  zu  versichern,  ja  ohne  auch  nur  demselben  Anzeige  zu  erstatten! 
Dieser  Schritt  war  urn  so  gewagter,  als  in  der  dem  Landtage  gemachten 
Vorlage  und  in  (lessen  Beschlussen  die  Beforderung  der  Outer  in  erster  Reihe, 
die  der  Personen  erst  in  zweiter  Reihe  als  Zweck  der  Bahn  angegeben 
und  vor  einer  Ueberschreitung  des  Anschlags  von  Seiten  der  Ab- 
geordneten  besonders  gewarnt  war.  hieruber  aber  von  den  Freunden  der 
Bahn  die  beruhigendsten  Erklarungen  erfolgten.  Der  Mehraufwand  von 
300(10  Thlr.  fur  die  Schienen  allein  auf  der  Strecke  bis  Wolfenbuttel  konnte 
aber  im  Wesentlichen  nur  durch  die  Xothwendigkeit  einer  s<-hiielleii 
Personenbeforderung  gerechtfertigt  werden,  da  fur  die  GuterbefOrderung  bei 
mafsiger  Schnelligkeit  die  leichteren  Scliienen  allenfalls  ausgereicht  hatten. 
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Die  Kommission  ftihlte  die  Grufse  der  von  ihr  ubernommenen  Ver- 
antwortung  sehr  wohl  und  Amsberg  beeilte  sich,  nach  seiner  Rflck- 
kehr  alsbald  sogleich  an  hOchster  Stelle  Dcckung  zu  suchen.  Auf  einen 
ausftihrliehen  Rechtfertigungsbericht  vom  28.  Juli  wird  ihm  sehon  am 
6.  August  1838  vertraulich  mitgetheilt,  dafs  Se.  herzogliehe  Durehlaucht  die 
Anwendung  der  starkeren  Schienen  unter  der  Bedingung  genchmigt  hatten, 
dafs  dadureh  der  KostenanschJag  von  400  OUO  Rth.  nicht  flberschritten 
und  diejenigen  Mitglieder  der  Kommission,  welche  die  Bestellung  der 
Schienen  ohne  Autorisation  unternommen,  wegen  einer  etwaigen  Ueber- 
schreitung  verantwortlieh  gemacht  werden  sollten!  Am  10.  August  folgt 
ein  Ministerialerlafs  ahnlichen  Inhalts,  in  dem  jedoch  der  Kommission  der 
Vorwurf  der  Ordnungswidrigkeit  ni«*ht  erspart  wird. 

Inzwisehen  niiherte  sich  der  erste  wiehtigste  Abschnitt  der  Bahn,  die 
Strecke  uach  Wolfenbfittel,  auf  welcher  die  schweren  Schienen  verlegt 
wurdeu,  der  Vollendung. 

Sehon  vor  der  Entscheidung  iiber  die  Schienenfrage  war  der  Spiit- 
herbst  1838  in  amtlichen  Berichten  als  der  Eroffnungstermin  bezeichnet 
und  in  der  That  wurde  nach  einigeu  vorangegangenen  Probefahrten  die 
Bahn  am  1.  Dezember  1838  dem  offentlichen  Verkehr  iibergeben.*) 

Sehon  am  Tage  vorher  fand  eine  Festfahrt  statt,  an  welcher  auch 
der  llerzog  Wilhelm  von  Braunschweig  Theil  nahnr,  freilich  nocli  nicht  im 
eigeuen  Salonwagen,  sonderu  —  seltsam  genug  —  in  seiner  Hofequipage, 
welche  man  auf  einem  vierriidrigen  Plattformwagen  befestigt  hattc!  Zur 
Hinfahrt  brauchte  man  20,  zur  Ruckfahrt  gar  nur  13Minuten!  In  Wolfen- 
bflttel gab  der  Herzog  den  Festtheilnehmern  ein  Fruhstiick,  weitere  Er- 
offnungsfeierlichkeiten  scheinen  nicht  stattgefunden  zu  haben,  da  der  Herzog 
keiu  Freund  offentlicher  Festlichkeiten  war. 

An  demselben  Tage  brachten  die  amtlichen  Braunschweiger  Anzeigen  die 
Mittheilung  flber  die  am  1.  Dezember  statttindende  Verkehrseroffnung.  welche 
sogleich  mit  4  nur  in  der  Zeit  von  9  lThr  Vorm.  bis  4  Uhr  Xachm.  ver- 
kehrenden  Ziigen  in  jeder  Riehtung  stattfand.  Bald  raufste  noch  ein 
funfter  Zug  eingelegt  werden,  die  Personenzahl  war  gleich  von  Anfang  an  sehr 
bedeutend,  in  der  ersten  Woche  wurden  6257,  in  der  zweiten  Woclie  6473 
Personen  befordert:  es  war  dies  das  Zchnfache  der  veranschlagten  Zahl. 

Wie  sehr  alle  Erwartungen  durch  den  sich  entwickelnden  Verkehr 
ubertroffen  wurden.  zeigt  am  klarsten  die  von  der  standischen  Kommission 
eingeforderte  Nachweisung  fiber  die  wirklichen  Einnahmen  aus  der  ersten 
Betriebszeit  vom  1.  Dezember  1838  bis  Ende  April  1839. 

*)  In  verachiedenen  Werken  ist  der  30.  November  irrthiimluh  als  ErSffnnngstag 
angegeben. 
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Es  waren  vereinnahmt  fur  106  149  Personen  12  132  Thlr. 

Fahrgeld  fur  Gep&ek   26  „ 

Pacht  fur  die  Konditorei  im  Wolfenbuttler 

Stationsgebaude   32  „ 

zusamhien  12  190  Thlr., 
wahrend  die  bis  dahin  entstandenen  laufenden  Ausgaben  nur  5349  Thlr., 
also  noch  nicht  50  pCt.  der  Betriebseinnahme  betrugen. 

Wahrend  sich  so  das  Unternehmen  trot*  des  noch  ganz  fehlenden 
Gfiterverkehrs  glanzend  entwickelte,  wurde  auch  der  Sturm  glucklich  ab- 
geschlagen,  der  sich  in  der  Stiindeversammlung  erhob,  als  die  bedeutenden 
Ansfhlagsuberschreitungen  zur  Sprache  kamen. 

Das  Ministerium  sah  sich  namlieh  genOthigt,  an  Stelle  der  ursprfinglich 
bewilligten  400000  Thlr.  als  Sumrae  fur  die  endgultige  Fertigstellung  der 
Bahn  bis  Harzburg  nicht  weniger  als  860  000  Thlr.,  also  mehr  als  das 
Doppelte  des  Anschlags  zii  fordem!  Naturlich  bildeten  die  schwereren 
Schienen  das  Haupt  moment.  Doch  gab  es  noch  andere  Ueberschreitungen 
zu  rechtfertigen,  welche  nur  zu  deutlich  zeigten,  wie  riicksichtslos  und 
unbekummert  die  Kommission  ihren  eigeoen  Weg  gegangeu  war.  Bei- 
spielsweise  war  in  den  Anlagen  bei  Wolfenbuttel  5  Minuten  vom  Bahnhof  ent- 
fernt  fiir  10  (TO  Thlr.  ein  elegantes  Kaifeehaus  aus  den  Mitteln  des  Eisen- 
bahnbaufonds  errichtet  und  im  Bau  vollendet,  ohne  dafs  der  Anschlag 
hienon  auch  nur  eine  Andeutung  erhielt,  ohne  dafs  dem  Ministerium  eine 
Anzeige  gemacht  wurde  und  ohne  dafs  sich  die  Nothwendigkeit  dieser  mit 
der  Eisenbahn  gar  nicht  im  Zusammenhang  stehenden  Anlage  auch  nur 
im  Entferntesten  behaupten  liefs.  Durch  dieselbe  sollte  die  Braunschweiger 
BevSlkerung  einen  besonderen  Anreiz  zu  den  Reisen  nach  Wolfenbuttel 
erhalten! 

Scbon  im  Mai  1839  trat  das  Ministerium  mit  der  Nachforderung  von 
460000  Thlr.  hervor.  Die  Vorlage  war  sehr  sorgfiiltig  und  eingehend  aus- 
gearbeitet,  ruhig  und  sachlich  in  jeder  Richtung.  Die  Sorge  vor  dem 
Aufsehen  und  Eindruck,  den  die  Sachc  machen  wurde,  verrath  sich  nur 
in  dem  Schlufssatz,  in  welchem  das  Ministerium  Berathung  in  geheimer 
Sitzuug  empfiehlt.  In  dieser  wurde  zunaehst  eine  Prufungskommissiou 
eingesetzt,  welche  sich  ihrer  Aufgabe  in  einem  weiteren  sehr  eingehenden 
Bericht  von  64  Druckseiteu  entledigte.  Die  Mehrheit  empfahl  die  Be- 
willigung  der  450 000  Thlr.  unter  einigen  Kontrolebedingungen.  Der  Bericht 
enthielt  sehr  scharfe  Worte  fiber  das  eigenmachtige  Yorgehen  der  Eisen- 
bahnkominission.  Man  warf  ihr  ein  so  grobes  Yersehulden  vor,  dafs  es 
in  Ansehung  der  Zurechnung  der  bOslichen  Absicht  nahe  komme  (luxuria  dolo 
proximal)    ..durch   Verhullung    der  grofseren  S<hwierigkeitcn  und  des 
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eigentliehen  Zwecks,  dem  ausgedehnteren  Plane  nur  erst,  den  Anfang  zu 
sichern  and  die  Regierung  wie  das  Land  auf  einen  Weg  zu  fuhren,  auf 
welchem,  wenn  naehher  auch  die  Richtung  erkannt  ware,  die  Umkehr  un- 
moglich  oder  doch  sehr  schwer  sein  werde!"  Dennoch  empfahl  man  die 
Bewilligung  nicht  nur  wegen  der  Unmoglichkeit  der  Umkehr,  sondern  weil 
man  von  der  Wichtigkeit,  Nfitzlichkeit  und  Ertragsfahigkeit  des  Unter- 
nehmens  vdllig  fiberzeugt  war,  namentlich  wenn  die  schon  durch  den 
Staatsvertrag  gesicherte  Abzweigung  der  Bahn  von  Vienenburg  nach 
Goslar  gebaut  sein  wurde. 

Die  Standeversammlung  berieth  funf  voile  Tage,  vom  28.  Mai  bis 
1.  Juni  1839  in  taglichen  geheimeu  Sitzungen  fiber  die  Vorlage.  Die  ver- 
offcntlichten  Protokolle  geben  vermuthlich  die  Verhandlungen  nur  sehr  ab- 
geschwarht  wieder,  dennoch  entbehren  sie  keineswegs  eines  dramatischen 
In  halts  und  es  lohnt  wohl.  Einiges  aus  denselben  jetzt  nach  fast  50  Jahren 
wieder  an  das  Licht  zu  ziehen,  denn  fur  den  Stand  der  offentlichen  Meinung 
in  der  Eisenbahnfrage  mOchte  aus  jener  Zeit  kein  spreehenderes  Zeugnifs 
vorhanden  sein.  Naturlich  regnete  es  vor  allem  Vorwflrfe  gegeu  die 
herzogliche  Eisenbahnkommission,  welehe  die  Ueberschreitung  versehuldete. 
Besondercn  Zorn  errcgte  es,  dafs  die  Koramission  unbekummert  urn  den 
im  Lande  vorhandenen  Unwillen  und  die  statttindenden  Verhandlungen 
sogar  wahrend  derselben  den  Bau  der  Bahn  munter  fortsetzte.  Man  fand  darin 
eine  unbegreifliche  Nichtachtung  der  Standeversammlung,  wie  denn  uberhaupt 
von  verschiedenen  Freunden  der  Eisenbahnsache  am  meisten  die  Verletzung 
der  staatsreehtlichen  Form  beklagt  wurde.  Ein  Redner  fiufserte,  die  Zu- 
ziehung  der  Standeversammlung  bei  dieser  Angelegenheit  werde  an- 
scheinend  fur  nicht  mehr  als  ein  Spiel  geachtet!  Verhaltnifsmafsig 
wenige  Stimmen  wagten  es,  den  Eisenbahnbau  selbst  zu  verdammen.  Die 
glanzenden  Ergebnisse  des  Personenverkehrs  auf  der  seit  5  Monaten 
im  Betriebe  befindlichen  Linie  nach  Wolfenbuttel  hatten  doch  einen  Ein- 
druck  nicht  verfehlt.  Wenn.  ein  Redner  daraufhin  nun  aufserte.  dafs  die 
Eisenbahnen  uberhaupt  nur  fiir  den  Personentransport  geeignet  seien,  dafs 
es  eine  gewohnliche  Tauschung  sei,  anzunehmen.  der  Frachtlohn  auf  den 
Eisenbahnen  liefse  eine  ahnliche  Ermafsigung  zu,  wie  der  Preis  der  Per- 
sonenbeforderung,  so  konnte  ihm  schon  damals  von  anderer  Seite  mit 
vollem  Rechte  erwidert  werden,  dafs  die  Eisenbahnen  in  England  und 
Nordaraerika  gerade  vorwiegend  dem  Waarenverkehr  dienten;  er  moge 
daruber  nur  den  Artikel  „ Eisenbahnen14  im  Staatslexikon  nachsehen.*) 

Mehrere  Redner  gestanden,  dafs  sie,  wonn  gleich  von  Anfang  an 

*)  Es  ist  dies  der  von  Fr.  List  verfafste  Anfsatz,  der  unter  dem  Titel  -dtis 
Deutsche  Nationaltransportsystem"  1888  besonders  gedruokt  wurde. 
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851)000  statt  400  000  Thlr.  fur  den  Bahnbau  gefordert  waren,  diese  Sunime 
nicht  bewilligt  haben  wurden!  Moglich  ist  ja  allerdings,  dafs  der  leitende 
Geist  in  dor  Kommission.  v.  Amsberg,  von  Anfang  an  eine  Ueber- 
schreitung  vorausgesehen,  aber  es  laTst  sich  nicbt  erweisen,  dafs  er  mala 
fide  eine  viel  geringere  8umme  fiir  den  Bau  gefordert  habe,  als  derselbe 
nach  seiner  Kenntnifs  der  Dinge  kosten  inufste.  Sicher  ist  nur.  dafs  er. 
nachdem  jene  erste  Bewilligung  erfolgt  war,  vor  den  fur  die  gliieklieho 
Entwieklung  des  Unternehmens  nothigen  Aufwendungen  nicht  zuruek- 
schreckte,  obgleieh  er  wufste.  dafs  durch  dieselben  der  Anschlag  erheblich 
uberschritten  werden  musse.  Offenbar  war  er.  wie  die  Mitglieder  der 
Kommission,  von  der  Ueberzeugung  durchdrungen,  dafs  das  Work,  einmal 
angefangen.  zu  einem  gedeihlichen  Ende  gefuhrt  werden  musse.  dafs  die 
Vollendung  des  Begonnenen  eine  Ehrensaehe  fiir  das  Land  geworden  sei. 

Dieser  Punkt  wurde  denn  auch  in  der  Verhandlung  von  verschiedenen 
Sei  ten  betont.  es  wurden  die  wiebtigen  staatswirthschaftlichen  Vortheile 
ins  Feld  gefubrt,  die  bcvorstehende  Verbindung  mit  Hannover  und  Mag- 
deburg und  die  daraus  zu  erwartende  Verkebrszunabme.  Schliefslich 
wurde  naeb  vorbcriger  Interhandlung  zwisehen  der  sogenannten  standigeu 
Kommission  und  dem  Ministerium,  welches  damals  noeh  nicht  personlich 
vor  der  Standeversammlung  erschien,  die  Nacliverwilligung  der  geforderten 
Summe  mit  27  gegen  13  Stimmen  ausgesprochen,  unter  der  Bedingung, 
dafs  der  herzogliclien  Eisenbahnkommission  ein  von  der  Standeversammlung 
zu  wahlendes  vollberechtigtes  Mitglied  beigeordnet  werde.  dafs  fiber  Ein- 
nahmen  und  Ausgaben  monatliche  Ausweise  veroffentlicht  und  von  jeder 
im  Ansehlage  nicht  vorgesehenen  nothwendig  werdenden  Ausgabe  vorher 
dem  Staatsministerium  Anzeige  gemncht  werde.  Als  Mitglied  der  Kom- 
mission wurde  der  President  der  Versammlung  selbst.  Kamnierherr 
v.  Veltheim-Destedt  gewahlt. 

Erst  jetzt  war  die  Fertigstellung  der  Braunschweig-Harzburger  Bahu 
gesichert,  Amsberg  hatte  sein  Schiff  auch  durch  die  Wogen  eines 
parlamentarischen  Karapfes  glueklich  hindurchgestcuert.  Die  femer  noeh 
auftauchenden  Schwierigkeiten.  namentlich  die  Grunderwerbsverhandlungen 
auf  hannoverschem  Gehiet.  wo  es  an  einem  Enteignungsgesctz  fehlte, 
wurden  glueklich  zu  Ende  gefuhrt.  Die  Bahnstreeke  Vienenburg-Harz- 
burg,  also  das  Kudstuck  am  Harz  wurde  am  10.  August  1840,  die  Strecke 
VYolfcnbuttel-Sehladen  am  22.  dcsselben  Monats  erGffhet;  nur  das  Schlufs- 
stiick  Schladen  -  Vienenburg  (8  km)  blieb  noeh  unvollendet.  da  liier  die 
Grunderwerbs-  und  Wasserverhaltnisse  sehwierig  waren.  Das  genannte 
Endstuck  wurde  zunachst  und  noeh  auf  lange  Jahre  hinaus,  als  liingst  die 
ganze  Babn  im  Betriebe  war.  in  der  Weise  befahren,  dafs  Pferde  die 
streckenweise  im  Verbiiltnifs  von   I  auf  43  steigende  Balm  hinauf  die 
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Wagen  zogen.  wahrend  diese  ab  warts  durch  ihre  eigene  Sehwere  liefen. 
Endlieh  am  31.  Oktober  1841  wurde  auch  das  Mittelstuck  Schladen- 
Yienenburg  dem  Verkehr  iibergeben  und  damit  war  denn  die  gauze  Harz- 
bahn.  wie  die  in  sieh  abgesehlossene  Linie  Braunschweig-Harzburg  damals 
allgemein  genannt  wurde.  im  Betriebe. 

Bald  reihten  sich  dieser  ersten  Linie  andere  vie!  wiehtigere  Ver- 
bindungen  an.  Dem  Eifer  Amsberg's  war  es  gelungen.  schon  im  Februar 
und  April  1841  durrb  Staatsvertrftge  mit  Preufsen  und  Hannover  die  Ver- 
bindung  Braunschweigs  mit  Magdeburg  und  Hannover  durch  Krbauung  der 
Bahnen  von  Wolfenbiittel  nacli  Oschersleben  und  von  Braunschweig  nach 
Hannover  zu  siehem.  Dadurcb  wurde  die  Linie  Oschersleben-Wolfen- 
buttel-Braunscbweig  ein  Glied  der  grofsen  Wrkehrsstrafse  zwisehen  dem 
Westen  und  Osten  Deutsehlunds. 

Mit  der  Erofmung  der  hannoverschen  Balm  horte  Braunschweig  zwar 
auf.  das  einzige  deutsche  Land  zn  sein.  welches  eine  Staatsbahn  bcsafs,  und 
bald  wurden  die  braunsehweigisehen  Bahnen  durch  die  grofsen  Unternehmungen 
des  preufsischen  Nachbarstaates  weit  iiberflugelt.  Aber  die  Tuchtigkeit 
der  leitenden  Manner  in  der  braunsehweigisehen  Eisenbahnverwaltung  in 
Verbindung  mit  der  glueklichen  Lage  des  Bahnnetzes  zwisehen  Elbe  und 
Weser  haben  dieser  ersten  deutschen  Staatsbahn  eine  fiber  die  Lauge  Hirer 
Linien  weit  hinausgehende  Bedeutung  innerhalb  des  deutschen  Eisenbahn- 
netzes  gesiehert. 

Die  Geschichte  der  fenieren  iSchicksale  der  braunsehweigisehen  Bahnen, 
welche  im  Jahre  1869  der  Welt  das  in  Deutsehland  einzig  dastehende 
Schauspiel  einer  Entstaatliehung  durch  Verkauf  an  eine  Privatgesell- 
schaft  boten  und  dann  im  Jahr  1886  durch  Einverleibung  in  die  preufsischen 
Staatsbahnen  von  Neuem  verstaatlieht  wurden,  geht  uber  die  heutige 
Aufgabe  hinaus. 

Zuni  Schlufse  soil  noch  ein  Bild  von  den  Betriebsverhaltnissen  der 
braunsehweigisehen  Bahn  aus  jeuer  ersten  Zeit  entworten  werden,  soweit 
dieselben  fiir  die  Eisenbahngeschichte  ein  Interesse  bieten.  Die  nur  spar- 
lichen  Quellen  erlauben  freilich  nur  das  Herausgreifen  einzelner  Zuge. 

Zahlen  sprechen  immer  am  Deutlichsten!  Die  Einnahmen  des  ersten 
Betriebsjahres  (vom  1.  Dezeinber  1838  bis  31.  Dezember  1839  gerechnet) 
sind  fast  ausschliefslich  solche  aus  dem  Personenverkehr.  welcher  einschliefs- 
lich  der  Gepackfracht  35  928  Thlr.  brachte  (=  einer  kilometrischeu  Monats- 
einnahme  von  690  at.)  Daueben  erscheinen  nur  242  Thlr.  als  Einnahmen 
eines  ofFenbar  nur  gelegentlichen  Guterverkehrs.  und  als  drifter  und  letzter 
Posten  260  Thlr.  Pacht  fiir  das  oben  erwahnte  Kaffeehaus  bei  Wolfenbiittel. 

Nicht  viel  weniger  einfach  ist  die  Ausgaberechnung.  welche  im 
einzelnen   nur  fur  die  ersten  4  Monate  des  Hetriebes  bis  1.  April  1839 
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vorliegt.  Den  Hauptposten  bilden  dort  die  Kosten  fur  Kokes  zum  Heizen 
der  Dampfwagen  und  das  Anheizbolz  mil  2121  Thlr;  die  Instandhaltung 
der  Bahn  kostete  bis  dahin  nur  456  Thlr.,  diejenige  der  Dampfwagen  und 
Personenwagen  166  Thlr.  Die  Druekkosten  der  Fahrkarten  und  Bekannt- 
machungen  sind  mit  93  Thlr.  angegeben.  Fast  sollte  man  glauben,  dafs 
Feder,  Tinte  und  Papier  damals  noon  gar  nieht  zur  Anwendung  gekommen 
seien;  in  Ausgabe  sind  sie  wenigstens  nicht  gestellt.  Ebensowenig  giebt 
es  Dircktoren-  oder  Bureaubeamtengehiilter.  Alles  das  ging  jedenfalls  noch 
auf  Kosten  des  Baus!  An  Gehalten  ersrheinen  nur  die  der  beiden  „Ein- 
nehmer"  in  Braunschweig  und  Wolfenbuttel  mit  je  60  Thlr.  fur  4  Mnnate 
und  die  Gehalte  der  Masehinisten,  deren  Gehilfen  und  der  Schaffner.  Das 
gliinzendste  Gehalt  bezog  zweifellos  der  Engender  James  Blenkinsop.  der 
die  erste  Lokomotive  zu  fuhren  hatte.  Ibm  lag  zugleich  die  Aufsicht  fiber 
die  Maschinen  der  Bahn  ob  und  er  hatte  sogar  in  der  Zwischenzeit  zwisehen 
den  Fahrten  die  vorkotninenden  Arbeiten  an  den  Maschinen  selbst  vorzu- 
nehmen!  Fur  alles  dies  erhielt  er  vertragsm&fsig  ein  „Wochenlohnu  von 
21  Thalern!  Blenkinsop  ist  bis  zu  seinem  im  Jahr  1884  erfolgten  Tode  im 
Dienste  der  Braunschweigischeu  Bahn  verblieben,  in  den  letzten  Jahren 
als  obcrster  Beamter  des  Maschinen-  und  WerkstAttenwesens. 

An  Lohncn  fur  Bahnhofsarbeiter.  Bahnaufseher  und  Bahnw&rtcr  waren 
730  Thlr.  verausgabt.  Die  Bewachung  der  Bahn  and  der  Bahnubcrgange 
war  tiberhaupt  von  Anfang  an  eine  scharfe. 

Der  Maschinen-  und  Wagenpark  bestand  zunftchst  nur  aus  3  in  Eng- 
land besehafften  „Dampfwagen*  und  aus  12  Personenwagen,  von  denen 
nur  einer  in  England,  sammtliehe  anderen  in  einer  eigens  dazu  auf  dem 
Braunsehweiger  Bahnhof  errichteten  Werkstiitte  erbaut  waren. 

Der  Fahrplan  kannte  auch  nach  der  ErOffnung  der  Bahn  bis  Harzburg 
nur  Personenzfige  und  zwar  je  2  in  jeder  Richtung,  wahrend  aufserdem  je 
3  Zuge  taglich  zwischen  Braunschweig  und  Wolfenbuttel  liefen. 

Der  Personenverkehr  erfolgte  von  Anfang  an  in  3  Klassen. 

Ffir  die  1.  Klas.«c  war  zunachst  nur  der  eine  aus  England  bezogene 
„sehr  elegante,  gauzlich  verschlossene,  sowohl  auf  dem  Sitze  als  im 
Riicken  gepolsterte.  mit  Fenstern  versehene"  Wagen  vorhanden,  welcher 
in  3  Abtheilungen*)  achtzehn  verschiedene.  jedesmal  von  einander  ab- 
gesonderte  Sitae  enthielt.  Dieser  Wagen  wurde  aber  trotz  seiner  Eleganz 
sehr  wenig  benutzt.  Ffir  die  11.  Klasse  waren  zunachst  4  Wagen  beschafft 
fur  je  24  Personen.  das  gauze  lunere  frei,  nur  die  Sitze  gepolstert.  Zwei 
davon  waren  mit  Fenstern.  zwei  nur  mit  aufziehbaren  Vorhangen  ver- 

*;  Dieser  Ausdruck  findetsichin  einer  amtlicben  Bescbreibung  vom  l.  November 
1838.  In  eiuem  Bericht  vom  29.  Juni  1840  hat  bereits  das  .,Coupee"  die  Abtheilung 
verdr&ngt . 
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sehen.  Die  Wagen  III.  Klasse  ,,ruhten  zwar  uuch  auf  Federnu  (!),  waren 
aber  ganzlich  unbedeckt,  nur  angemalt,  die  Sitze  ohne  Polster.  Einem 
spateren  vom  Ministerium  ausgehenden  Vorschlag,  zwischen  die  II.  und 
III.  Klasse  eine  neue  Klasse  offener  mit  Rohrsitzen  versehener  Wagen 
einzuschieben,  wurde  von  der  Eisenbahnkommission  das  Bedenken  der 
ubermaTsigen  VervielRUtigung  der  Klassen  entgegengebracht.  Aus  den  bis 
dahin  vorliegenden  Ergebnissen  wurde  iiberzeugend  nachgewiesen,  dafs  es 
den  Reisenden  nicht  sowohl  urn  grSfsere  Bequemlichkeit,  als  vielinehr  um 
wohlfeilere  Beforderung  zu  thun  sei,  und  dafs  daher  die  vorgeschlagene 
offene  Klasse  mit  erhohten  Preisen  keinen  Erfolg  haben  werde.  In  den 
ersten  25  Wochen  des  ersten  Betriebsjahres  hatten  auf  der  Bahn  nur 
2628  Reiscnde  die  I.,  43  952  die  II.  und  81821  die  III.,  in  derselben  Zeit 
des  2.  Betriebsjahres  gar  nur  52  die  1.,  24  965  die  II.  und  76  817  Reisende 
die  III.  Klasse  benutzt. 

Der  Personengeldtarif  blieb  bis  zum  Jahre  1844  ziemlich  unverandert, 
nur  wurden  sehon  fruh  die  Preise  der  ersten  beiden  Klassen  herabgesetzt 
um  ihre  Benutzung  zu  steigern.  Die  neuen  Preise  entsprachen  einer 
Einheitstaxe  von  4  Markpf.  in  der  I.,  3  Markpf.  in  der  II.  und  2  Markpf. 
in  der  III.  Klasse  fur  das  Kilometer.  Man  reiste  also  in  der  damaligen 
I.  Klasse  so  billig.  wie  jetzt  in  der  III.  Freilich  gab  es  damals  keine 
Ruckfahrkarten,  keine  zusammenstellbaren  Rundreise-,  keine  Snmmerkarten 
und  wie  die  jetzigen  zabllosen  Ausnahmegewahrungen  des  Personenverkehrs 
eonst  heifsen.  Aueh  ist.  zu  bedenken,  dafs  die  damalige  HI.  Klasse  mit  ihren 
offenen  Wagen  trotz  der  Sitze  doch  noch  unbequemer  war,  als  die 
jetzige  IV.  Klasse,  in  der  die  Leute  mit  Hiilfe  von  kleinen  Feldstuhlen, 
Kisten  und  Kasten  sich  ganz  bequem  einzurichten  wissen,  und  dafs  die 
damalige  I.  Klasse  keinenfalls  groTsere  Bequemlichkeit  hot.  als  die 
jetzige  zweite. 

Freigep&ck  wurde  von  Anfang  an  in  Hfthe  von  40  Pfd.  gew&hrt.  Es 
scheint.  dafs  Packwagen  sehon  sehr  bald  nach  der  BahnerOffhung  ein- 
gerichtet  sind,  in  denen  das  Gepftck  untergebracht  werden  konnte,  da 
sehon  in  den  ersten  4  Monaten  des  Betriebes  an  „Fahrgeld  fur  Gepack"' 
26  Thlr.  9  Gr.  vereinnahmt  wurden. 

Der  Guterverkehr  entwickelte  sich  auffallend  spat.  Wfihrend  gerade 
auf  diese  Einnahmequelle,  wie  wir  gesehen,  von  Seiten  der  Regierung  und 
der  Stande  der  Hauptwerth  gelegt  wurde,  scheint  eine  eigentliche  Giiter- 
befflrderung  erst  von  Mitte  1840  an,  und  audi  dann  zunftchst  noch  in 
sehr  unregelm&fsiger  Art  stattgefunden  zu  haben.  Aktenm&fsig  ist  fiber 
diesen  Verkehr  die  erste  Spur  in  einem  Bericht  der  herzoglichen  Eisenbahn- 
kommission vom  10.  Februar  1841  zu  finden,  in  welchem  dieselbe  es  aus- 
spricht,  dafs  es  angemessen  erscheine,  nachdem  durch  den  seit  mehreren 
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Monaten  stattgefundenen  Transport  von  Gegenstanden  auf  der  Braun- 
schweig-Harzburger  Eisenbahn  fiber  diesen  Verwaltungszweig  Erfahrongen 
gesammelt  seien,  denselben  so  weit  als  thunlich  zu  ordnen.  Weiter  war 
man  in  diesem  Punkt  2l/4  Jahr  nach  der  BahnerOffnung  noch  nicht 
gekoramen.  Man  erliefs  nun  mit  Genehmigung  des  Ministeriums  eine 
Bekanntmachung  nebst  Tarif.  Allen  Transportgegenstanden  mnfsten 
danach  Adressen  oder  Frachtbriefe  beigegeben  werden.  Die  Auflieferung 
mufste  1  Stunde  vor  Abgang  des  Zuges  erfolgen,  die  Outer  sollten  sorg- 
faltig  und  dauerhaft  verpackt  und  deutlich  bezeiehnet  sein.  Frankatur  war 
schon  zugelassen,  aber  noch  keine  Nachnahme.  Die  Haftpflicht  beschrankte 
sich  auf  einen  durch  Schuld  der  Eisenbahnbediensteten  veranlafsten  Ver- 
lust,  eine  Gewahrleistung  bei  etwaiger  Beschadigung  der  Sachen  wurde 
nicht  fibernommen.  Die  BefOrderung  erfolgte  nur  bis  zum  Bahnhof,  Roll- 
fuhren  waren  noch  nicht  eingerichtet.  Vieh  mit  Begleitung  war  zur 
Beforderung  zugelassen,  ausgeschlossen  von  derselben  alle  Gegenstande 
von  weniger  als  20  Pfd.  Gewicht,  einzelne  leicht  entzfindliche  Chemikalien 
und  Pulver. 

Der  Tarif  war  schon  ziemlich  umfangreich.  Er  trennte  die  Guter  nach 
folgenden  Klassen:  1.  Kaufmannsguter  aller  Art  in  solcher  Verpackung, 
dafs  sie  leicht  auf-  und  abgeladen  werden  kOnuen,  2.  Getreide-  und  Hulsen- 
fruchte,  3.  Kartoffeln,  4.  Ruben  und  andere  dergl.  Feldfruchte,  5.  Brenn- 
material  (mit  8  Unterabtheilungen),  6.  Baumaterial  (7  Unterabtheilungen), 
7.  MSbel,  8.  Wagen  (Equipagen),  9.  Vieh.  Die  Satze  waren  nur  bei  den 
Kaufmannsgutern  nach  Gewicht  angegeben  und  sollten  bei  diesen  6  4  fur 
den  Zentner  und  die  Meile  betragen,  d.  i.  sie  waren  etwa  um  die  Halfte  hOher, 
als  der  jetzige  Stiickgutsatz  der  preufsischen  Staatsbahnen.  Ffir  die  meisten 
Waaren  enthalt  der  Tarif  den  Einheitssatz  nur  fiir  das  damals  ubliche 
Gemafs,  bei  Getreide  fur  den  Wispel,  bei  den  Rfiben  fur  den  Sack,  beim 
Brennmaterial  fur  den  Kubikfufs,  bei  Torf  fur  1000  Stuck.  Nur  fur 
Bauholz  ist  wieder  der  Zentnermeilensatz  mit  4  4  angegeben,  also  etwa 
der  jetzige  Stiickgutsatz.  Von  Wagenladungen  ist  nur  bei  Mftbeln  und 
Vieh  die  Rede:  ein  Gitterwagen  voll  Mflbel  soli  16  Ggr.  die  Meile  kosten, 
ffir  Vieh  sind  die  Einzelsatze  angegeben,  wenn  eine  so  grofse  Anzahl  vor- 
handen  ist,  dafs  sie  die  Ladung  eines  Wagens  ausmacht.  Bei  Bruchsteinen 
soli  die  Schachtruthe,  d.  i.  die  Wagenladung  zu  200  Zentnern,  2  Thlr. 
12  Ggr.  =  7  m  50  4  kosten,  das  ist  ein  Tarifsatz  von  33  4  4  fur  die 
Zentnermeile,  aber  keineswegs  der  in  den  ersten  Voranschlagen  in  Aussicht 
gestellte  Satz  von  8  s  4. 

Wann  die  ersten  besonderen  Guterzfige  gefahren  sind,  lafst  sich  nicht 
mehr  mit  Sicherheit  ermitteln.  Eine  besondere  Eilgutbef5rderung  hat 
jedenfalls  erst  spater  als  1846  begonnen. 
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Die  Post  wurde  ohne  Vergiitung  mit  deu  Personenzugen  befordert; 
die  Verhandlungen  hieruber,  welche  in  audereu  Staaten  so  viel  Schwierigkeiten 
machten,  fielen  in  Braunschweig  ganzlich  fort,  da  Eisenbahn  uud  Post  vora 
Staate  selbst  verwaltet  wurden. 

Die  Ordnung  der  Bahupolizei  erfolgte  am  9.  September  1840  durch  ein 
im  Einverstandnifs  mit  Hannover  erla.ssenes  Gesetz,  betr.  die  Bahnordnung 
fur  die  Eisenbahn  von  Braunschweig  nach  Harzburg.  Dies  Gesetz  bestimmte 
uber  den  sicherheitspolizeilichen  Zustaud  der  Bahn  noch  nichts,  sondern 
setzte  im  Wesentlichen  nur  die  Verbote  fur  das  Publikum  fest.  Die  da- 
maligen  Bestimmungen  finden  sich  fast  sammtlich  im  jetzigen  Bahnpolizei- 
reglement  wieder.  Nur  diejenigen  Uber  die  Pfandung,  die  man  damals  fur 
erforderlich  hielt,  sind  jetzt  fortgefallen. 

Eine  Betriebsordnung  ist  erst  im  Jahre  1845  erlassen. 

Es  erttbrigt  noch,  uber  den  tinanziellen  Abschlufs  des  Baus  der  Harz- 
bahn  zu  berichten.  Eine  Uebersehreituug  des  von  der  Standeversammlung 
genehmigten  Kostenanschlags  von  860000  Thlr.  fand  nicht  statt.  Die  Meile 
dieser  Balm  ist  also  ursprunglich  mit  rund  140000  Thlr.  =  420000 
gebaut  worden,  wahrend  jetzt  das  durchschnittliche  Anlagekapital  der 
deutschen  Bahneu  mit  normaler  Spurweite  auf  1  Meile  rund  1 800  000  M 
und  das  Anlagekapital  der  braunschweigischen  Bahnen  bei  ihrem  Uebergang 
iu  die  preufsische  Staatsbahnverwaltung  etwa  2  Millionen  Mark  betrug. 

Die  Betriebsergebnisse  der  braunschweigischen  Bahnen  waren  von 
Anfang  an  gunstige.  Im  ersten  Betriebsjahr  —  bis  Ende  1839  —  verzinste 
sich  das  aufgewendete  Anlagekapital  sogar  mit  6V5  pCt.  Spater  sank  das 
Reinertragnifs  etwas,  doch  ist  das  Unternehmen  in  stetig  gunstiger  Fort- 
entwicklung  geblieben  und  nur  in  den  Jahren  des  allgemeinen  wirthschaft- 
lichen  Niedergangs  (1873  und  1874)  blieb  der  Ertrag  erheblich  unter  dem 
landesubUchen  Zinsfufs.*) 

Der  Begrunder  des  Unteruehmens,  Herr  v.  Amsberg,  blieb  noch  lange, 
Beit  1850  als  Generaldirektor  der  herzoglichen  Eisenbahn-  und  Postdirektion , 
von  der  spater  eine  besondere  Generaldirektion  der  Eisenbahnen  abgezweigt 
wurde,  an  der  Spitze  der  braunschweigischen  Eisenbahnen. 

Er  selbst  hat  auch  uoch  deren  Entstaatlichung  im  Jahre  1869  herbei- 
geiuhrt,  hat  aber  mit  dem  AufhOren  der  staatlichen  Verwaltung  sein  Amt 
niedergelegt  und  ist  bald  darauf  im  hohen  Alter  von  82  Jahren  gestorben. 

*)  Die  eigentliche  Dividende  der  braunschweigischen  Bahnen  hat  zwar  von 
1875  an  immer  nur  zwischen  2  and  3  pCt.  geschwankt.  Doch  war  und  ist  seit  dem 
Verkauf  der  Bahnen  fdr  die  Jahre  1869-1932  eine  Annuitat  von  jahrlich  2  625  000^/ 
an  die  braunschweigische  Begierung  zu  zahlen,  welche  zu  der  Dividende  hinzu- 
gerechnet  eine  regelmafdige  Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  3l/j — il!t  pCt.  ergab. 

5* 
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Das  Hauptwerk  seines  thatigen  Lebens  aber  besteht,  wenn  auch  nur 
als  Glied  eines  grofsen  Ganzen,  in  gedeihlicher  Weiterentwicklung  fort. 
Wenn  wir  heute  auf  eine  ffinfzigj&hrige  Geschichte  dieses  Werkes  zuruck- 
blicken,  so  erfreut  uns  die  Wahrnehmung,  dafs  an  ihm  sehon  in  den  ersten 
Tagen  des  deutschen  Eisenbahnwesens  der  Gedanke,  eine  Eisenbahn  auf 
Staatskosten  zu  erbauen  und  zu  betreiben,  verwirklicht  ist.  Wir  durfen 
an  diese  Betrachtung  die  siehere  und  durch  die  bisherigen  Erfahrungen 
bestatigte  Hoffnung  knupfen,  dafs  die  braunschweigischen  Bahnen  unter 
der  niachtigen  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung,  Hand  in  Hand  mit 
dem  wirthschaftlichen  Aufschwung  des  von  ihnen  durchschnittenen  schoneu 
und  reichen  Lundes,  einer  Zeit  kriiftigen  Gedeihens  entgegengelien. 
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Die  bereits  seit  raehr  als  einem  Jahrzehnt  schwebende  Angelegenheit 
der  systematischen  Erweiterung  des  italieuisehen  Eisenbahnnetzes  nach 
dem  Gesetz  vom  29.  Juli  1879  ist  vor  mehreren  Monaten  wieder  einmal 
Gegenstand  eingchender  Berathungen  in  der  Deputirteukammer  auf  dem 
Monte  Citorio  in  Rom  gewesen.  VTeranlassung  hierzti  gab  eine  von  dem 
Minister  der  offentlichen  Arbeiten  Saracco  dem  Parlament  unterbreitete 
Vorlage  vom  2.  Februar  1888,  welche  in  der  Veranderung,  wie  solche 
aus  den  Verhandlungen  mit  den  Kammern  vor  Kurzem  hervorgegan- 
gen,  unter  dem  20.  Juli  1888  Gesetzeskraft  erhalten  hat.*)  Hiermit  ist 
ein  bedeutsamer  Schritt  zur  LOsung  der  fur  das  junge  Konigreich  nach 
vielen  Richtungen  hin  ausserst  wichtigen,  die  Gemuther  seit  Langem  in 
steter  Aufregung  erhaltenden  Eisenbahnbaufrage  gesehehen.  Auf  diesem 
Gebiete  Klarheit  zu  sehafien,  wurde  allseitig  naehgerade  fur  eine  politische 
Nothwendigkeit  erachtet:  Die  Dinge  batten  immer  gebieterischer  darauf 
hingedrangt,  zu  versuehen,  dem  Mifsbrauch,  welcher  mit  dem  Thema  der 
Eisenbahnbauten  viele  Jahre  hindurch  bei  den  Abgeordnetenwahlen  zum 
Schaden  des  Ansehens  der  Gesetze  wie  der  Regierung  getrieben  worden, 
endlich  ein  Ziel  zu  setzen. 

Zum  besseren  Verstandnifs  der  mit  dem  in  Aussieht  stehenden  neuen 
Gesetze  erstrebten  Zweeke  wird  es  beitragen,  zuvor  einen  Blick  auf  die 
Vorgange  und  insbesondere  auf  das  Gesetz  von  1879  zu  werfen,  zumal 
dessen  Grundbestimmungen  nach  wie  vor  die  Richtsehnur  fur  die  Ausftth- 
rung  und  Gestaltung  der  neuen  Bahnlinien  bilden. 

*)  reber  die  Geschichte  der  italienischen  Eisenbahnneabauten  seit  dem  Jahre 
1879  enthalt  der  Hericht  der  Eisenbabnkoinmission  der  Deputirtenkammer  in  Rom 
vom  18.  Juni  v.  J.  ausftthrliche  Angaben,  anf  welche  audi  vorliegende  Arbeit  haupt- 
sSchiich  Bezug  nimmt.  D.  V. 
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Gesetz  vom  29.  Jnli  1879. 

Italien  mit  seiner  Landoberflaehe  von  rund  296300  Quad ratkilometern 
besafs  1860  etwa  2200  km  im  Betrieb  befindlicher  Eisenbahnen,  von  denen 
die  erste  Strecke  1839  erOflhet  worden  war.  Diese  Bahnlange  hatte  sich 
bis  zum  Jahre  1877  um  nahezn  6000  km  vermchrt,  als  der  damalige 
Bautenminister  Depretis  mit  dem  Gedanken  vortrat.  den  weiteren  Ausbau 
des  Netzes  nach  einem  festen,  den  Rucksichten  auf  die  vortheilhafteste  Ent- 
wicklung  der  volkswirthschaftlichen  Zustande  des  Landes  Rechnung  tra- 
genden  Plane  vorzunehmen.  Seine  darauf  abzielenden  Vorschlage  erfuhren 
indefs  w  ah  rend  der  Folgezeit  vielfache  Abanderungen.  Zuerst  nahm  der 
Nachfolger  im  Amt,  Baccarini,  Umformungen  vor,  sodann  die  mit  der  Vor- 
be  rat  hung  des  Entwurfs  betraute  Parlamentskommission.  Weiter  liefs 
die  Regierung  wieder  Abweichnngen  anempfehlen;  und  als  schliefslich 
das  Gesetz  vom  29.  Juli  1879  zur  VerOffentlichung  kam,  war  von  den 
ursprunglich  Depretis'sohen  Absichten  nur  noch  wenig  erkennbar  geblieben. 
Die  solcher  Art  eingetretene  Steigerung  in  den  als  angemessen  erachteten 
Annahmen  fur  den  Bahnausbau  zeigt  am  Besten  die  nachfolgende  Zu- 
sammenstellung,  nach  weleher  verlangt  hatten; 


an  neuen 

mit 

fflr 

oder  fttr  das 

Linien 

Kilometer 

insgesammt 

Kilometer 

Depretis  .   .  27 

2119 

636  000  000  Lire 

322  000  Lire 

Baccarini .    .  38 

3606 

842324000  „ 

233  600 

Die  Parlaments- 

kommission 62 

4416 

1018240000  „ 

230670 

Die  Regierung 

spaterhin   .  68 

6486 

1250976000  „ 

227  800 

Das  Gesetzv. 

29.  Juli  1879  &4 

6020 

1210168  733  „ 

201000  ., 

Die  Eigenthumlichkeit  der  politischen  Verhftltnisse  hatte  gewisser- 
mafsen  einen  allgemeinen  Wettlauf  nach  neuen  Linien  entstehen  lassen,  an 
welchem  sich  mehr  oder  weniger  jeder  Land-  und  Stadtverband  unter 
Heranziehung  des  Beistandes  und  Einflusses  seines  Vertreters  in  den  gesetz- 
gebenden  KOrperschaften  zu  betheiligen  gesucht;  und  um  moglichst  alien 
dabei  laut  gewordenen  Forderungen  gerecht  werden  zu  konnen,  war  an 
mafsgebender  Stelle  nur  flbrig  geblieben,  auf  immer  steigende  Herabmin- 
derung  der  Baukosten  ffir  die  Bahnen  hinzudrangen.  Die  Tauschungen.  in 
wclche  man  nach  dieser  Richtung  hin  bewufet  oder  unbewufst  sich  einzu- 
wiegen  gestrebt,  erscheinen  heute  beinahe  unbegreiflich;  jedenfalls  legten 
sie  den  ersten  Grund  zu  jenen  Schwierigkeiten,  die  sich  von  Jahr  zu  Jahr 
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immer  verbangnifsvoller  gestaltet  und  einige  Male  sogar  gedroht  haben,  den 
ganzen  Eisenbahnbauplan  zum  Scheitern  zu  bringen. 

Das  Gesetz  von  1879  hatte  fur  die  in  Rede  stehenden  Vervollst&n- 

digungsbahnbauten  eigentlich   1 260  000  000  Lire 

bewilligt;  es  sollten  hiervon  aber   169  398817  „ 

vornehmlich  fur  Verbesserungsarbeiten  an  den  alten 
Linien  zur  Verwendung  kommen,  sodafs  zu  Neu- 

ausfflhrungen  in  Wirklichkeit  nur   1 090  601 183  „ 

ubrig  blieben;  hierzu  konnten  allerdings  noch    .    .    .      119  668064 
in  Form  von  Beitragen  seitens  der  an  den  neuen  Strecken  interessirten 
KOrperschaften  (Provinzen,  Geraeinden,  Private)  hinzugerechnet  werden, 
wodurch  die  verfugbaren  Baumittel  auf  die  oben  genannte  Summe  von 
1 210 169  267  Lire  gestiegen  waren. 

Man  unterschied  damals  die  herzustellenden  Bahnen  je  nach  ihrer 
Wichtigkeit  und  der  Hohe  der  von  jenen  Interessenten  zu  leistenden  Zu- 
schfisse  nach  4  Kategorien  unter  Zugrundelegung  eines  Vertheilungsplanes, 
nach  welchem  etwa  kamen: 

auf  Kategprie      Lange         Kosten  Beit  rag 

No.  km  Lire  des  Staates     der  Interessenten 

1  1163  430000  000  10/10  0 

2  1267  263  666600  •  10  >/10 

3  2069  269  797120  ft/10  *fw 

4  1630  106630000  •/,„  Vio- 

Alle  Linien  der  ersten  und  diejenigen  der  zweiten  und  dritten  Kategorie, 
welche  als  Theile  der  Haupteisenbahnwege  galten,  sollten  als  Vollbahnen, 
die  ubrigen  und  die  ganze  vierte  Kategorie  nach  dem  System  der  okono- 
mischen  Bahnen  hergerichtet  werden,  und  zwar  unter  Annahme  der 
Schmalspur  und,  soweit  als  anganglich,  unter  Mitbenutzung  der  National-, 
Provinzial-  und  Eommunalstrafsen.  Im  Grofsen  und  Ganzen  uberliefs  das 
Gesetz  der  Staatsverwaltung  die  Bestimmung  fiber  die  inne  zu  haltende 
Reihenfolge  in  der  Vornahme  der  einzelnen  Arbeiten ;  es  verlangte  nur  als 
Endtennine 

fur  die  Linie  Novara — Pino    ....   das  Jahr  1882 
„  Roma — Solmona    .   .    .     „     .,  1891 

fur  die  anderen  Linien  der  ersten  Kategorie   .    .     „     „  1893 
„    „       „         „       „  zweiten  Kategorie     .     „     „  1896 
„    „  Linien  der  dritten  und  vierten  Kategorie     „     „  1900 
und  weiter  den  Vorrang  der  Bahn  Aosta — Ivrea  vor  alien  anderen  der 
zweiten  Kategorie.    Fernerhin  sollten  einmal  die  Strecken  zum  Anschlufs 
der  noch  abseits  vom  Hauptnetz  liegenden  grofseren  Orte  der  Provinzen 
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und  sodann  diejenigen  Linien  vornehmliche  Berucksichtiguug  finden,  fur 
welche  die  Interessenten  die  gauze  Baukostensumnie  vorzuschiefscn  geueigt 
waren.  Endlich  erhielten  noch  die  ihreii  Beitrag  freiwiilig  urn  wenigstens 
Vio  des  gesetzlichen  Betrages  erhiihenden  betheiligten  KOrperschaften  das 
Versprechon  auf  besondere  Bevorzugung. 

Die  jahrliche  Bereitstellung  der  Geldinittel  im  Budget  des  Ministeriums 
der  offentlichen  Arbeiten  war  dureh  eiiie  bis  zum  Jahre  1893  aufsteigende 
Skala  dargestellt,  die  mit  271-',  Millioneu  anting,  dann  auf  54,4  Millionen 
und  sehliefslich  auf  GO  Millionen  sich  erhob. 

Die  Regierung  befand  sieh  beziiglich  der  Ausfuhrung  des  Gesetzes 
von  vornherein  in  einer  etwas  inifslicben  Lage:  ihr  fehlte  es,  da  bis  dabin 
die  grofsen  Eisenbahnbauten  beinabe  ausschliefslich  von  konzessionirten 
Privatgesellschaften  hergestellt  worden  waren,  vor  allem  an  einem  durch 
liingere  Praxis  geschulten  Ingenieurpersonal.  Aufserdem  aber  standen 
zumeist  nur  ganz  summarisch  und  oberflachlich  abgefafste  Eutwurfe  zur 
Verfiigung,  welche  sich  die  interessirten  Provinzen  oder  sonstigen  Ver- 
bande  nieht  selten  selbst.  von  ihren  eigenen  Technikern  batten  anfertigen 
lassen.  Die  Entstebungsgeschiehte  der  deni  Gesetz  von  1879  zu  Grunde 
geleglen  Kisenbahnbauplane  ist  reieh  an  mancherlei  seltsamen  Vorgangen. 
So  verdankte  u.  A.  die  Trace  fur  eine  der  wichtigeren  Linien  ihre  Ent- 
stebung  dem  Vorgange,  dafs  man  einzelne  Theilstueke  aus  3  Entwiirfen 
die  fruber  einmal  von  mehreren  Ingenieurcn  zu  ungleicheu  Zeiten  und  fur 
andere  als  die  in  Rede  stelienden  Absichten  aufgestellt  worden  waren, 
aneinander  getiigt  hatte,  ohne  dabei  jedoch  verbindem  zu  konnen,  dafs  in 
der  so  mosaikartig  gebildeten  Richtungslinie  eine  Lucke  von  mehreren 
Kilometern  verblieb.  Ein  anderes  Mai  war  die  Bearbeitung  einer  gleieh- 
falls  bedeutsamen  Strecke  innerhalb  weniger  Tage  in  solcher  Ueberstiirzung 
zu  Stande  gekommen,  dafs  niemand  Zeit  zum  Besuch  auch  nur  der 
grflfseren.  von  der  Bahn  zu  beruhrenden  Ortschaften  gefunden  hatte. 

Die  Unvollkommenheit  der  Vorbereitungcn  sprach  sich  denn  auch 
gleich  im  Wortlaut  des  Gesetzes  aus.  Man  trifft  in  dem  zu  diesein  ge- 
horigen  Bahnverzeichnisse  auf  Linien.  von  denen  bald  nur  der  Anfang  oder 
das  Ende.  bald  auch  keines  vou  beiden  naher  bezeichnet  ist.  Einen  Belag 
hierfflr  bietet  unter  vielen  die  Bahn  ,,von  Rom  nach  der  Linie  Auuila — 
Solmona".  d.  h.  mit  anderen  Worten  nach  einer  Stelle  auf  einer  59  km 
langen  Strecke.  Bei  der  Bahn  ..von  Gallarate  nach  der  Linie  Novara—  Pino 
fiber  Sesto  Calendeu  ist  die  Endigung  auf  einem  Punkte  eines  50  km  langen 
Absehnitts  zu  suchen,  und  bei  der  Bahn  „von  Fiumara  d'Atella  nach  der 
Linie  Eboli — Romagnano"  muls  man  sich  vorstellen,  dafs  die  Bahnenden 
einerseits  auf  einer  21  km  langen,  andrerseits  auf  einer  86  km  langen 
Strecke  angeordnet  werden  sollten. 
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Trotz  dieser  Mifsstiinde  ware  es  indefs  dcr  Regierung  bei  der  ihr  ge- 
lassenen  Bewegungsfreiheit  im  Verlaufe  der  Arbeiteu  viellcicht  nodi  uidg- 
lich  geworden,  die  Fehler  der  Voranschlage  und  Plane  allmahlieh  und 
wenigstens  bis  zu  einem  gewissen  Grade  auszugleidien.  Hieran  hinderten 
aber  die  gleiehfalls  in  eiuiger  Ueberbastuiig  zu  Stande  gekommenen  Gesetze 
von  1881  und  1882,  welche  die  bisherigen  Verwieklungen  wesentlich  ver- 
schlimmerten. 

Gesetz  vow  5.  Juni  1881. 

Wfthrend  das  Gesetz  von  1879  fur  die  8  Linien  der  1.  Kategorie, 
namlich  Novara — Pino, 

Roma  —  Solmona. 

Parma — Spezia, 

Faenza — Firenze, 

Terni  —  Rieti  — Aquila, 

Oampobasso — Bcnevcnt  o, 

Codola — Noeera, 
und  Eboli  —  Reggio, 
zu  denen  spater  nodi  die  Succursale  alia  ferrovia  dei  Giovi  binzutrat,  eine 
Gesammtbausumme  von  430  Millionen  festgesetzt  hatte.  bestimmte  das- 
jenige  vom  5.  Juni  1881.  welcbe  Einzelbctrage  fiir  jede  von  ihnen  wahrend 
eines  jeden  Baujabrs  zu  zablen  seien,  und  his  zu  welebem  Zeitpunkt  ibre 
Fertigstellung  zu  erfolgen  babe.  Die  Regierung  erbielt  auf  der  einen  Seite 
die  Erlaubnifs.  geeigneten  Falls  audi  fur  die  vierte  Kategorie  die  Voll- 
spur  zuzulassen  und  auf  der  anderen  die  Verpflichtung.  den  Interessenten 
fur  ibre  Linien  in  der  Reihenfolge  der  Ausffibrungen  sdion  dann  einen 
Vorrang  einzur&umen.  wenn  diese  sich  zu  einem  Kostenvorsclnifs  audi 
mir  fur  Einzelabschnitte,  ja  selbst  fiir  eine  einzige  Tbeilstrecke  bereit  er- 
klarten.  Da  hiermit  thatsachlich  die  Vollspur  fiir  alle  Kategorien  zur 
Einfuhrung  gelangte,  so  verscbwand  der  grofse  linanzielle  Vortheil,  weldien 
man  sich  bisber  von  einer  ausgedehnten  Annabme  der  verringerten  Spur- 
weite  versprodien,  und  zugleidi  gewannen  die  Provinzen  und  Kommunen 
ein  bequemes  Mittel.  den  sofortigen  Bauangriflf  der  ihnen  am  Ilerzen 
liegenden  Scbienenwege  durehzusetzen.  Fur  die  Staatsregierung  hingegeu 
fin  gen  die  Verhaltnisse  an.  eine  verwiekelte  Gestaltung  anzunelinien.  Die 
etatsmafsigen  Baumittel  reichten  zur  regelrechten  Fortfuhrung  der  an 
zahlreiehen  Stellen  gleidizeitig  begonnenen  Arbeiteu  weitaus  nicht  mebr 
hin;  und  um  hier  einem  drobenden  Stillstande  in  der  fast  fieberhaft  ge- 
wordenen  BauthStigkeit  vorzubeugen,  gab  das  Gesetz  der  Regierung  die 
Ermachtigung.  den  Unternehmern  der  Bahnbauten  vertragsmftfsig  die  Ver- 
pflichtung aufzuerlegen,  die  Baugelder  bis  zu       von  deren  Gesammt- 
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betrage  unverzinslich  so  lange  vorzuschiefseo,  bis  das  Baubudget  ein 
Zuruckerstatten  zulassen  werde.  Das  mit  dieser  Mafsregel  erstrebte,  aber 
keineswegs  erreichte  Ziel  ging  darauf  hinaus,  in  geringerer  als  der  sonst 
vorauszusetzenden  Zeit  eine  grOfsere  Menge  Arbeit  ohne  starkere,  als  die 
gesetzlich  normirte  Heranziehung  von  Staatsgeldern  fertig  zu  stellen.  Es 
gelang  nur,  die  Ansfiihningen  an  vielen  Orten  zugleich  zu  beginnen  und 
hin  und  wieder  wohl  einen  vereinzelten  Bahnabschnitt  zur  Vollendung  zu 
bringen.  Gelegentlich  der  diese  Vorgange  behandelnden  Parlaments- 
berathungen  kam  u.  a.  zur  Sprache,  wie  dam  als  mitten  im  Lande,  abseita 
von  den  zusammenhangenden  Eisenbahnwegen  liegende  Streeken  entstan- 
den  waren,  nach  denen  das  Betriebsmaterial  hatte  stuckweise  auf  den 
Landstrafsen  mit  Hilfe  der  gewOhnlichen,  auf  dieseii  verkehrenden  Transport- 
mittel  hingeschaflfl  werden  mussen. 

Bald  zwang  die  Noth  zum  Erlafs  neuer  Gesetze,  deren  das  Jahr 
1882  gleich  zwei  von  demselben  Tage  brachte. 

Die  beiden  Gesetse  vom  5.  Juli  1882.*) 

Es  wurde  nun  zunachst  fur  die  Bahnen  der  zweiten  und  dritten 
Kategorie  hinsiehtlich  der  Baukosten  und  Beendigungsterminc  Aehnliches 
wie  im  Jahre  vorher  fur  die  der  ersten  Kategorie  angeorduet,  dabei  der 
letztgenannten  aufserdem  die  Linie  Lecco — Colico  uberwiesen.  Hatte  das 
Gesetz  von  1879  fur  die  Vollendung  aller  Bahnen  der  drei  ersten  Kate- 
gorien  21  Jahre  angenommen,  so  minderten  die  neuen  Verordnungeu  die 
Zeit  auf  16  Jahre  herab.  Dergleichen  Veranderungen  bedingten  natur- 
gemafs  eine  Erhdhung  der  Leistungen;  und  um  jene  auszugleichen,  sollte 
von  jetzt  ab  auf  mQglichst  ausgedehnte  Annahme  der  Schmalspur  Bedacht 
genommen,  also  auf  ein  System  zuriickgegangen  werden,  welches  man 
kurz  vorher  nicht  einmal  mehr  fur  die  letzte  Kategorie  hatte  gelteu  lassen 
wollen. 

Bessere  finanzielle  Erfolge  brachte  die  wahrenddem  durchgesetzte  Ueber- 
tragung  der  Konzession  der  3  Linien  Terni — Rieti — Aquila,  Campobasso — 
Benevento  und  Campobasso  —  Termoli  an  die  Sfidbahngesellschaft.  Hier- 
durch  waren  83  460  000  Lire  verf ugbar  geworden,  von  denen  man  18  Mil- 
lionen  fur  den  Ankauf  der  sogenannten  Venetebahnen  (Terentola  —  Chiusi 
und  Pisa  —  Colic  Salvetti)  und  den  Rest  zu  Gunsten  der  iibrigen  Linien 
des  Gesetzes  von  1879  bestimmte.  Allein  zugleich  trat  das  Verlangen  des 
sofortigen  Bauangriffs  der  jetzt  zum  ersten  Male  genannten  Bahn  Genua — 
Ovada — Acqui — Asti  und  weitcr  die  Forderung  auf,  die  kurz  mit 
„Direttissimau  bezeichnete  kurzeste  Verbindung  zwischen  Rom  und  Neapel 

*)  Vergl.  Archiv  1882.   S.  367  und  621. 
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bis  spatestens  Ende  1886  betriebsfahig  herzustellen.  Fur  beide  Linien 
mit  einer  Gesammtl&nge  von  320  Kilometern  und  107  Millionen  Herstellungs- 
koeten  waren  bis  dahin  gesetzlich  keinerlei  Bestimmungen  getroffen  worden. 

Trotz  aller  Benriihungen  hatte  die  kOnigliche  Staatsregierung  immer 
noch  nicht  zu  gesicherteren  Unterlagen  und  richtigeren  Planen  fur  die  Bahn- 
bauten  gelangen  konnen;  und  immer  mifslicher  gestaltete  sich  fur  sie 
die  Gewinnung  eines  klaren  Ueberblicks  fiber  den  Stand  der  Dinge  und 
vor  allem  fiber  die  eingegangenen  Verpflichtungen.  Zur  augcnblicklichen 
Abhfilfe  der  Finanznoth  sollte  wiederum  dienen.  die  Unternehmer  zur 
Hergabe  bis  zu  l/s  der  Baukosten,  nun  aber  unter  Gewahrung  eines 
ffinfprozentigen  Zinsgenusses  vom  Tage  der  Bauvollendung  ab,  anhalten 
zu  dfirfen.  Angestellte  Schatzungen  ergaben,  dafs  es  zur  ordnungs- 
mafsigen  Fortsetzung  der  Arbeiten  ndthig  gewesen  ware,  beinahe 
370  Millionen  auf  diese  Weise  wahrend  etwa  10  Jahren  zu  beschaffen, 
was  sich  sehr  bald  als  undurehffihrbar  erwies.  Auch  die  Provinzen 
und  Eommunen  erhielten  die  Erlaubnifs,  hinsichtlich  ihrer  Angebote 
auf  Darleihung  von  Baukosten  zu  den  von  ihnen  gewunschten  Bahnen  das 
gleiche  Vorsehufsverfahren  bei  den  Unternehmern  anzuwenden  und  ferner- 
hin  noch  die  dafur  zu  gewahrenden  Zinsen  zu  Lasten  der  Baugelder  zu 
schreiben.  Schliefslich  sollten  alle  zum  Ban  der  Eisenbahnen  des  Gesetzes 
von  1879  bestimmten  Summen  auf  ein  einziges  Kapitel  des  Budgets  zu- 
sammengeschrieben  und  dadurch  erreicht  werden,  dafs  sich  erforderlichen- 
falls  die  ffir  noch  nicht  oder  kaum  begonnene  Linien  verfugbaren  Betrage 
zur  Fortsetzung  oder  Vollendung  schon  weiter  vorgeschrittener  Bahnen 
benutzen  liefsen. 

Hiermit  ergab  sich  naturgemafs  eine  etwas  merkwurdige  Finanz- 
methode  und  eine  seltsarae  Vermischung  von  Kategorien  und  Linien  unter- 
einander.  Das  bald  darauf  zu  Tage  getretene  Bild  hatte  folgende  Gestalt 
angenommen : 


Kategorie 

Liinge 

Beendigungs- 

Kosten 

Jabr  der  letzten 

km 

Termin 

Lire 

Zahlungsleistungen 

1. 

1267 

1891 

430000000 

1894 

2. 

1242 

1890 

265  066  600 

1897 

3. 

2069 

1892 

269  797 120 

1900 

4. 

1489 

1900 

94630  000 

1900 

wozu,  ohne  besondere  Bereitstellung  von  Mitteln,  die  Direttissima  Roma — 
Napoli  mit  rund  226  km  und  die  Linie  Genua — Ovada — Acqui — Asti  mit 
rund  94  km  noch  hinzutraten. 

Das  Technikerpersonal  der  Regierung  bestand  der  Hauptsache  nach 
nicht  aus  fest  angestellten,  sondern  je  nach  Bedurfnifs  angenommenen 
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Beamten.  die  bei  aller  Tfichtigkeit  doch  nicht  immer  im  Stande  waren. 
unbedingte  Sicherheit  fur  ausreichende  Erfahrung  und  Geschieklieh- 
keit  in  ihrem  Faehe  zu  leisten.  Je  mehr  der  Umfang  der  Arbeiten  zu- 
nahiu,  desto  weuiger  vermoehte  die  Verwaltung  in  der  Annahme  der  mit 
den  Eisenbahnbauten  zu  betrauenden  Ingenieure  wfthlerisch  vorzugeheu.  Da- 
bei  war  die  Aufgabe  nacli  Erlafs  der  Gesetze  von  1882  aufserordentlich 
gewaehsen.  Es  befanden  sicb  uni  jene  Zeit  40  Linieu  im  Bau,  36  im  Zu-  v 
stande  der  Anfertigung  der  Plane.  Man  hatte  97  Theilstrecken  in  einer 
Ausdehnung  von  fiber  3(XJ0  km  und  im  Werthe  von  mehr  als  141  Millionen  ver- 
dungen,  wahrend  27  Abschnitte  von  300  km  Lange  und  96  Millionen 
Werth  zur  Vergabe  vorbereitet  lagen.  Dazu  kamen  die  Einleitungen  fur 
den  gauzen  Rest  der  noch  fehlenden  Linien  sowie  die  Untersuchung  und 
Entseheiduug  fiber  die  zahllosen  Einwande.  welche  inzwisehen  bei  den  in 
Gang  befindlichen  Ausffihrungen  seitens  der  Uuternehmer  erhoben  waren. 

Zur  vollen  Wtirdigung  des  letzt  beruhrten  Umstandes  bedarf  es  bier 
der  Einsehaltung,  dafs  in  Italien  die  Vergabe  jeder  offentliehen  Arbeit  im 
Wege  der  unbesehrankten  Ausbietung  und  die  Zuschlagsertheilung  grund- 
satzlieh  an  denjenigen  Bieter  erfolgt,  der  das  hochste  Abgebot  von  deni 
staatlicherseits  bekannt  gegebenen  Anschlagsbetrage  gestellt  bat.  Die 
daraufhin  alsdaun  zum  Absohlufs  gelangenden  Vertrage  pflegen  ungemein  ins 
Einzelne  gebende  Bestimmungen  zu  enthalten,  urn  gegen  jeden  denkbaren  spii- 
teren  Einwand  nach  Kriiften  gesuhert  zu  sein.  Dergleichen  Vorsicht  ist 
gewifs  uberall  am  Platze,  wo  man  es  mit  techniseh  wohl  durebdachten 
und  fertigen  Unterlagen  zu  thun  hat.  Allein  in  Italien  fehlte  es  meist 
hieran;  und  so  kam  es,  dafs  die  dortigen  Vertrage  den  Unternehmern  ge- 
meiniglieh  willkommene  Handhaben  darboten,  bei  jeder  noch  so  unweseut- 
liehen  und  hs'tufig  genng  gar  nicht  zu  venneidenden  Abweichung  von  den 
ursnrungliehen  Annahmen  der  Abmachung  diese  selbst  auzufechten.  Es 
sollen  Falle  vorgekomnien  sein.  dafs  Uuternehmer  der  Behorde  sehon  Pro- 
zesse  machten.  bevor  sie  noch  einen  Stein  angerfilirt,  was  fibrigens  erkliir- 
lich  winl,  wenn  man  erwfigt.  dafs  einige  Male  die  Ausfuhrungszeiehnungen 
erst  nach  der  Vollziehung  der  Vertrage  angefertigt  werden  konnten.  Bei  so 
bewandten  Umstanden  befindet  sieh  allerdings  aueh  der  Uuternehmer  in 
schlimmer  Lage:  er  hat  die  betreffenden  Arbeiten  erst  nach  lang- 
wierigen  Vergabeverhandluugen  und  nur  mit  hohen  Abgeboten  zu  erhalten 
vermoeht.  Wird  nun  spater  an  den  einmal  getroffenen  Vereinbaruugen 
gerfittelt,  so  dfirfte  ilim  kaum  zu  verdenken  sein.  wenn  er  versueht,  von 
der  veranderten  Sachlage  Vortheil  zu  ziehen.  Zu  beklagen  bleibt  nur,  dafs 
viele  dieser  Leute  glauben,  allerdings  gestfitzt  auf  Erfahrungen.  mit  Sicher- 
heit  auf  derartige  Zwangslagen  der  Staatsbehiirde  rechnen  und  deswegen 
jegliehes  Abgebot  maehen  zu  diirfen. 
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Im  vorliegenden  Falle  hatte  die  Regierung  auf  die  Anschlage  Abgebote 
bis  zu  23pCt.  und  selbst  mehr  erzielt  und  sich  auf  Grand  dessen  an- 
scheinend  bereits  gesicherte  Ersparnisse  in  Hone  von  19  Millionen  heraus- 
gerechnet.  Die  Versuchung  lag  nahe,  ein  derartig  erfreuliches  Ergebnifs 
auch  anf  die  znkunftigen  Ausfuhrungen  zu  iibertragen  und  sich  vor- 
zustellen.  dafs  es  mttglich  sein  werde,  unter  der  Summe  des  Gesetzes  von 
1879  um  etwa  113  Millionen  zuriickzubleiben.  Diese  angenehme  Hoflhung 
war  einer  der  Grande,  welche  das  Zustandekommen  der  Gesetze  von  1882 
ermoglichten. 

Was  spaterhin  in  der  BevOlkerung  zu  keineswegs  unberechtigten 
Klagen  hervorragenden  Anlafs  gab,  war  der  Unistand.  dafs  die  in  Angriff 
geuomraenen  Linien  sich  zum  grofsten  Theile  auf  den  Norden  des  Reiches 
vertheilten.    Die  Frovinzen  und  Geineinden  des  flrmeren  Sudens  batten 
viel  weniger  Energie  entwiekelt,  auch  die  Mittel  nicht  auftreiben  konnen, 
sich  die  von  den  Gesetzen  gegen  Mehrzahlung  an  Beitragen  oder  Her- 
Ieihung  von  Baugeldern  verheifsenen  Vortheile  zu  erwerben.     Sie  raufsten 
vielmehr  ruhig  zusehen,  wie  man  im  Norden  schnell  und  an  alien  Ecken 
und  Enden  mit  Bahnbauten  vorging,  und  wie  doch  bald  hinterher  viele 
der  lnteressenten  sich  aufser  Stande  sahen,  den  eiugegangenen  Ver- 
bindlichkeiten  gereeht  zu  wcrden.   Am  1.  Juni  1883  waren 
im  Norden  Italiens  986  Kilometer  und 
im  Sfiden  nur  .    .  497        „  Eisenbahneu 
an  Unteniehmer  zur  Herstellung  vergeben. 

Um  dieselbe  Zeit  ungefahr  kam  zum  ersten  Male  mit  erschreckender 
Deutlii-hkeit  das  Mifsverhaltnifs  zwischen  den  gesetzlich  vorhandenen  und 
den  thatsachlich  erwachsenden  Kosten  der  Bauten  zum  Vorschein.  Die  eben 
erwahnten  986  +  197  =  1483  Kilometer  sollten  nach  dem  Ausfall  der 
offentlichen  Vergaben  nur  233  Millionen  erfordern;  in  Wirklichkeit  stieg 
die  Sumrae  schon  jetzt  auf  528  Millionen,  abgesehen  von  den  sonstigen 
Preissteigerungeu  zufolge  noch  zu  erwartender  Vermehrung  an  Arbeiten, 
Enteignungen,  Bewachung,  Verwaltung  u.  s.  w.  Warden  sammtliche  Aus- 
gaben  so  wie  die  gleichfalls  noch  ausstehenden  Aufwendungen  fur  das 
rollende  Material  berficksichtigt,  so  mufste  bereits  zu  jener  Zeit  auf  einen 
Betrag  von  wenig  unter  600  Millionen  gerechnet  werden.  In  jedem  Falle 
war  nun  die  Mogliehkeit,  mit  nur  60  Millionen  im  jahrlichen  Budget  aus- 
zukommen,  vollstilndig  versehwunden,  und  nochraals  drangte  sich  die  Noth- 
wendigkeit  anf,  nach  anderen  Heilmitteln  Umschau  zu  halten. 

Gesetz  vom  27.  April  1885. 

Wie  dargelegt,  hatten  sich  die  Hoffnungen  auf  Ersparnisse  (lurch  aus- 
gedehnte  Anwendung  des  Schmalspurbahnsystems  als  tragerisch  erwiesen ; 
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man  mufste  die  Bahnen  nunmehr  in  der  begonnenen  Weise  zu  vollenden 
suchen.  Weiter  waren  die  aus  den  dffentlichen  Vergaben  erzielten  Erapar- 
nisse  in  dem  ungeheuren  Schlund  der  Mehrausgaben  verloren  gegangen. 
Und  endlich  zeigte  sich  von  Tag  zu  Tag  unverkennbarer  die  Undurch- 
fiihrbarkeit  der  Mafsregel,  von  den  Unternehmern  die  Herleihung  eines 
erhebliehen  Theils  der  Bankosten  (jahrlieh  etwa  40  Millionen),  trotz  aller 
darauf  abzielenden  Vertrage,  zu  erlangen.  Alle  diese  Bedrangnisse,  ver- 
bunden  mit  den  hier  nicht  naher  zu  erOrternden  inannigfachen  Mifslieh- 
keiten,  welche  sich  in  der  Zwischenzeit  hinsichtlieh  der  Fortfuhrung  des 
Betriebes  auf  den  arg  vernachlassigten  Linien  des  alien  Schienennetzes 
eingestellt  hatten,  zwangen  die  Regierung  zum  Abschlufs  der  bekannten 
Betriebsvertrage  mit  den  drei  heute  bestehenden  grofsen  Eisenbahn- 
gesellsehaften  der  Mittelmeer-,  Siidbabn  und  der  sizilischen  Bahnen*). 
Um  das  Gesetz  vom  27.  April  1886  im  Parlament  durehzubringen, 
mufsten  dem  Lande  maneherlei  ZugestHndnisse  gemacht  werden,  so  ins- 
besondere  die  Herabsetzung  der  den  Balinbauinteressenten  auferlegten  Bei- 
tragspflieht  auf  ein  Viertel  der  bisher  gesetzlich  gewesenen  Hohe.  Dafflr 
ergab  sich  aber  aus  dem  ErlOs  des  an  die  Betriebsgesellschaften  uber- 
lassenen  rollenden  Materials  eiue  Summe  von  110  Millionen  Lire  fur  Zwecke 
der  Bahnneubauten,  welche  im  Verein  mit  der  im  Deputirtenhause  gleich- 
zeitig  noch  durchgesetzten  ErhOhung  des  .lahresbudgets  fiir  jene  von  60  auf 
102  Millionen  die  drohend  gewesene  Gefahr  einer  vorlUufigen  Aussetzung 
jeder  ferneren  Bauthatigkeit  glucklich  beschwor. 

Zur  Beschaffung  der  Gelder  verstandigte  man  sich  dahin,  drei- 
prozentige,  tilgbare  und  vom  Staat  zu  gewahrleistende  Eisenbahnobligationen 
auszugeben,  legte  aber  dabei  den  Gesellschaflen  die  Verpflichtung  auf,  fur 
diejenigen  Linien,  deren  Bau  ihnen  anvertraut  wurde,  die  Gelder  bis  zur 
H6he  von  102  Millionen  vorzustrecken,  falls  die  Regierung  fur  angezeigt 
erachten  sollte,  die  Ausgahe  von  Obligationen  im  Interesse  der  Erlangung 
giinstiger  Bedingungen  noch  ein  Jahr  hinauszuschieben.  Da  nach  wie  vor 
geniigend  vorbereitete  Plane  und  Berechnungsmaterial  fiir  die  Neubauten, 
um  daraufhin  sogleich  mit  den  Betriebsgesellschaften  Vertrage  abschliefsen 
zu  k5nneu,  fehlten,  so  erhielt  die  Regierung  das  Zugestandnifs,  diese  spater 
zu  vereinbaren.  und  zwar  entweder  in  Form  der  Generalunternehmung 
oder  in  dor  Weise.  dafs  den  Betriebsgesellschafren  die  verauslagten  Bau- 
kosten  zu  erstatten  seieu. 

Diese  nur  in  grofsen  Zugen  wiedergegebenen  Vorkehrujigeu  des  Ge- 
setzes  von  1886  uber  die  Betriebsvertrage  vermochten  gleichfalls  nur 
vorubergehend  aus  den  stetig  wachsenden  Verlegenheiten  herauszuhelfen. 

*)  Vergl.  hierttber  Archiv  1888  S.  141  ff.  und  3G4  ff. 
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Das  Grundfibel  wurde  nicht  behoben,  denn  dessen  Eigenthumlichkeit  be- 
stand  der  Hauptsache  nach  in  der  Unklarheit  fiber  die  Lage  der  Dinge 
und  uber  die  Wege,  in  welche  diese  durch  die  seitherigen  Vorgange 
hineingedrangt  worden  wareu.  1m  November  1886  vermochte  die  Regie- 
rung  fiber  die  von  ihr  eingegangenen  Verbindlichkeiten  eine  annahernd 
zutreffende  Aufstellung  zu  geben,  nach  welcher  in  runden  Zahien: 

die  ganz  oder  nahezu  vollendeteu  Bahnen   .   .   772000000  Lire, 

die  in  Vorbereitung  begriffeuen  724000000  „ 

und  die  Bahnen.  fiber  welche  noch  keinerlei  allgemeine 

Plane  bestanden   730000000  „ 

soinit  alle  Bahnbauten  2  226  000  000  Lire 

verlangten.  Man  durfte  sich  also  schon  um  jene  Zeit  auf  nahezu  970  Millionen 
Mehrkosten  gegenuber  den  1260 Millionen  des  Gesetzes  von  1879  gefafst  halten. 

Im  April  des  Jahres  1887  ging  die  Verwaltung  der  Offentlichen 
Arbeiten  auf  den  Bautenminister  Saracco  fiber,  welcher  eine  endliche 
Regelung  der  Eisenbahnbaufrage  anzustreben  von  Anfang  an  als  seine 
vornehmste  Aufgabe  betrachtete.  Unter  seiner  Verwaltung  sind  nur 
3  Theilstrecken  von  zusammen  42  km  Bahnlange,  deren  BauinangrifThahme 
sich  unbedingt  nicht  aufschieben  liefs,  neu  zur  Vergebung  gekommen. 
Das  Ministerium  hielt  offenbar  alle  Krafte  zur  Beschaffung  genauer  Plane, 
Durchsicht  der  Anschlage.  sowie  zur  Prufung  der  verwickelten  Vorgange 
bei  den  fertigen  oder  noch  in  der  Ausfuhrung  begriffenen  Bahnen  zusammen. 

Erst  unter  dem  2.  Februar  1888  gelangte  ein  neuer  Gesetzentwurf  an 
die  Deputirtenkammer,  welche  mit  dessen  Vorprfifung  ihre  Eisenbahn- 
kommission  beauftragte.  Diese  empfald  der  Regierung  bereits  nach  kurzer 
Berathung,  die  Vorlage  so  zu  vervollstandigen,  dafs  zu  ersehen  sei,  wie 
die  Vollendung  s&ramtlicher  Bahnen  nach  den  Gesetzen  seit  1879  erreicht 
werden  kOnnte.  So  entstand  unter  dem  17.  April  zu  jenein  Entwurf 
eine  Erganzungssrhrift  vom  19.  April  1888,  mit  der  das  ganze  Eisenbahn- 
bauproblem  in  den  Bereich  der  ErOrterung  gezogen  wurde.  unter  alleiniger 
Ausnahme  der  im  Artikel  20  des  Gesetzes  vom  27.  April  1886  in  Aus- 
sicht  genommenen  ferneren  1000  Kilometer  Sekundarbahnen,  hinsichtlich 
welcher  allgemein  die  Absicht  besteht,  jedes  Vorgehen  vorl&ufig  zu  vertagen. 

Die  erweiterte  Vorlage  ist  imSchofse  derselben  Eisenbahnkommission 
zu  erneuter  Berathung  gekommen,  wobei  vielfache  Abanderungen  an  deren 
ursprunglicher  Fassung  im  Einverstandnifs  mit  der  Regiening  vorgenommen 
worden  sind.  Die  Kommission  hat  das  Ergebnifs  ihrer  sehr  beachtens- 
werthen  Untersuchungen  in  einem  umfangreichen  Bericht  vom  18.  Juni 
1888  niedergelegt  und  damit  wesentlich  dazu  beigetragen,  dafs  die  Ver- 
handlungen  im  Abgeordnetenhause  sich  verhfiltnifsmafsig  schnell  und  glatt 
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abwickeln  konnten.  lhr  mit  dem  Minister  Saraeeo  vereinbarter  Gcsetz- 
entwurf  erhielt  in  der  Sitzung  am  6.  Juli  mit  der  erheblichen  Mehrheit 
von  192  gogen  60  Stimmen  die  Zustimmung  der  Kammer. 

Gesetz  vom  20.  Juli  1888. 

Die  mit  diesem  neuen  Gesetze  beabsiohtigte  Lflsung  der  Eisenbahn- 
baufrage  geht  einerseits  darauf  hinaus,  die  dem  Lande  seit  1879  ver- 
sprochenen,  zur  Vervollst&ndigung  dcs  alten  Netzes  bestimmten  Bahnen 
sammtlich  und  aueh  im  Wesentliehen  innerhalb  der  ursprunglich  dafiir  in 
Aussicht  genommenen  Zoit  herzustellen;  andererseits  will  sie  die  Besehaffung 
der  hierzu  benothigten  Gelder  zu  einem  grofsen  Antheile  der  Privat- 
industrie  uberlassen,  in  der  Voraussetzung,  dafs  es  dieser  leicht  gelingen 
werde,  eine  starke  Heranziebung  von  auslandischen  Kapitalien  zu  Wege 
zu  bringen. 

Nach  dem  Stand  der  gesammten  Bauangelegenheit  sind  Ende  1888 

in  Nord-ltal.   in  Sfid-ltal.    im  Ganzen 


km 

km 

km 

vollendet  und  im  Betriebe  giinzlich 

121)9 

623 

1922 

theilweise  fertige  Bahnen  

289 

304 

593 

nahezu  vollendet,  sodafs  sie  noch  im 

Jahre  1888  betriebsfahig  werden 

477 

196 

073 

sonst  .schon  in  Bau  genommen  .    .  . 

200 

66 

266 

noch  gar  nieht  angefangen  .... 

965 

2101  . 

3066 

zusammen    .  . 

3230 

3  290 

6  520 

Es  bleibt  somit  fur  die  Zukunft  eine  Bahnlange  von  3  066  km 
herzustellen,  wobei  die  llegierung  drei  Wege  einzuschlagen  gedenkt. 
Diejenigen  Strecken,  welehe  Tbeile  von  den  durch  die  StaatsbehOrde  bereits 
begonnenen  Linien  bilden.  sollen  nach  der  alten  Weise.  d.  h.  unter 
unmittelbarer  Staatsleitung  erbaut.  die  iibrigen  aber  an  l)esondere 
Unternehmer,  odor  an  die  grossen  Betriebsgesellsehaften  in  Konzession 
zur  llerstellung  im  Verdingungswege  vergeben  werden.  Das  Vertheilungs- 
verhaltnifs  wird  sich  dabei  derart  gestalten,  dafs  etwa 


km  im  YYerthe  von  Lire 

1.  dem  Staate  in  Selbstleitung  verbleiben    1471  8900000a) 

2.  durch  Privalvergebungausgefuhrt  werden      605  303000000 

3.  inittels   Vertragen    an    die   Betriebs  - 

gesellsehaften  gelangen   1090         417  000000 

zusammen    .    .   3066       1610  000  000 
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Veransehlagt  man  naeh  dieser  Angabe  und  naeh  den  bisherigen  Auf- 
wendungen  die  Hohe  der  voraussiehtlichen  Kosten  fur  alJe  von  deni  Gesetz 
von  1879  und  dessen  spateren  Erganzungen  beabsiehtigten  Bahnen,  so 
ergiebt  sieh  nacbfolgende 

Kosten-Zusamm  east  e  Hung: 

a)  fur  die  noeh  gar  nirht   begonnenen  Linien 

(wie  oben)   .  1  BIO  000  000  Lire 

b)  fur  die  Linien.  deren  Ahreehnung  ganz  fertig 

vorliegt.  oder  doih  sehon  genau  zu  iibersehen  ist  711  000  (X)0  „ 
;  c)  fur  die  an  die  Sudbahn  -  Gesellsehaft  im 
Jabre  1881  zum  Ban  und  Betrieb  uberlassenen 
3  Linien  Terni  -Rieti— Aquila,  Canipobasso — 
Benevento  undCampobasso— Termoli,  fiir  welehe 
das  Budget  jahrlieh  etwa  5  500  (XX)  Lire  niissig 
zu  maeben  hat,  wofern  fur  diese  Sum  me  ein 
entspreehendes  Kapital  angesetzt  wird    .    .    .      110  000  000  „ 

in  Summa    .    .    2  431  000  000  Lire. 

Das  Gesetz  von  1879  batte  nur  rund  .  .  .  .  1 210000000  Lire 
angenommen,  sodafs  jet  zt  eine  Ueberschreitung  von  12210OUUU0  Lire 
nffenbar  geworden  ist.  Der  einstmals  vorausgesetzte  Durehsehnittsbaupreis 
von  201 000  Lire  fiir  jedes  Kilometer  Eisenbahn  wird  sieh  in  Wirkliehkeit 
auf  etwa  374000  Lire  erhohen.  Diese  Zahlen  konnen  wold  auf  ziemliehr 
Zuverl&ssigkeit  Ansprueh  maehen,  da  die  hierbei  von  der  Regieruny: 
benutzten  Preisansatze  zu  38  pCt.  auf  sieheren,  zu  22  pCt.  auf  beinahr 
sicheren  und  zu  40  pCt.  auf  glaubbaft  zu  betraehtenden  Unterlageu 
beruben. 

Die  Beweggriinde.  welehe  zu  der  Wahl  der  drei  bezeichneten,  so  sehr 
von  einander  abweiehenden  Bauausfuhrungssysteme  gefuhrt  haben.  sind, 
wie  sehon  erwiihnt,  hanptsaehlieh  finanzieller,  dann  aber  aueh  bis  zu  ge- 
wissem  Grade  politiseher  Art.  Mit  dem  Bahnbau  in  Selbstleitung  hatte 
der  Staat  s.  Z.  viele  buse  Krfahrungen  gemaeht,  sodafs  es  sehien.  als 
sollten  die  Voraussagungen  <lerer,  welehe  die  Regierung  von  jeher  als  einen 
schleehten  Bauunternehnier  zu  bezeiehnen  beliebt,  unter  alien  Umstanden 
Reeht  behalten.  Bei  Absehlufs  der  Betriebs  vert  rage  von  1885  gewann  die 
Meinung  die  Oberhand.  dafs  der  Bau  der  neuen  Linien  nun  unbedingt 
nur  denjenigen  anvertraut  werden  durfe,  die  demnaebst  den  Betrieb  zu 
fibemehmen  hatten.  Dafs  dureh  solehe  Abweirhung  von  dem  alten  Wego 
tfich  manehe  Interessen  verletzt  sahen.  dart*  nieht  auffallen.  Vornelnniicb 
fuhrten  die  Privatbanunternehmer  mit  ibrem  Anhange  einen  heftigen 
Kampf  gegen  die  sehnell  maehtig  gewordenen  Eisenbahngeselbchaften, 

Arcbiv  fur  Eisenbuhnweaen.  1H».  fi 
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welch*1  allcrdings  neben  dt'in  einen  Monopol  des  Betriehes  noeh  das  andere 
der  Bahnausfiiltrungen  zu  gewinnen  bestrcbt  waren.  Bei  der  Vielgestaltig- 
keit  des  Parteiwcscns  im  VarlaiiKMit  wurde  die  Eisenbahnfrage  bald  ein 
willkoinntener  Gegenstand  der  Opposition  gegen  die  Staatsregierung  und 
des  Streites  der  Fraktionen  unter  einander. 

Die  Kisenbahnkoinmission  des  Parlaments  hat  in  ihrem  Beriehte  voni 
18.  Juni  1888  die  Vor-  und  Xachtheile  jedes  der  drei  in  Rede  stehenden 
Systeme  der  Bahnherstellung  eingehend  erortert.  Viele  ihrer  Darlegungen 
treffen  nicht  nur  fur  italienisrhe  Zustande.  sondern  audi  fur  die  vieler 
andern  Lander  Europas  zu,  sodafs  es  angezeigt  sein  mochte.  an  dieser 
Stelle  hierauf  etwas  ausfiihrlicher  einzugeheu. 

1.  Die  Bauausfiihrungen  unter  unmittelbarer  Staatsleitung. 

Ueber  die  Fragc,  oh  der  Staat  die  Austuhrung  seiner  Bauten  grund- 
satzlich  selbst  in  die  Hand  nehnieii  solle  oder  nicht,  ist  in  ltalien  langc 
und  viel  herumgestritten  word  en.  ohne  dafs  es  gelungen  ware,  zu  einer 
auch  nur  halbwegs  abgeschlossenen  Ant  wort  zu  gelangen.  Selbst  jenc 
Kommission  sah  sich  veranlafst,  mit  allgemeiiien.  wenu  auch  eharakte- 
ristischen  Beinerkungeu  daruber  fortzugehen,  indent  sie  sagte: 

,.Wir  haben  keinerlei  Absicht.  in  cine  theoretische  Prufung  des 
Systems  der  direkten  Bauausfiihrungen  durch  den  Staat  und  im 
Besonderen  beziiglich  dessen  Anwendung  auf  die  grofsen  Eisenbahn- 
batiten  einzutreten.  Ebcnso  wollen  wir  nicht  untersuchen,  ob  in 
einem  parlanientarischen  Staate  wie  dent  unsrigen.  der  durch  jede 
politische  Veriinderung.  ja  schon  durch  jedes  Wranderungsanzeichen 
so  sehr  beeinflufst  wird,  jenes  .System  uberhaupt  mit  der  Einheitlicli- 
keit  der  Absichten,  Kraft  des  Antriebs  und  Ordnung  der  Thatigkeit 
zu  verwirklichen  ist,  wolche  nothwendig  erscheinen.  urn  zu  gunstigen 
Erfolgen  zu  gelangen." 

Indessen  darf  nicht  ubersehen  werden,  dais  das  Grundfibel  des 
Mifserfolgs  der  Kegierung  mit  diesem  System  in  dem  Vorhandensein 
unzureichender  und  ungenugend  vorbereiteter  Unterlagen  fur  das  Gesetz 
von  1879  zu  suchen  ist.  Aus  ihm  waren  die  fortgesetzten  VerRnderungen 
an  den  Bahnriehtungen  und  Bauentwurfen.  die  nachtheiligen  Irrungen  in  den 
zu  bewaltigenden  ortlichen  Sehwierigkeiten,  den  Untergrundsverhiiltnissen, 
der  Ausgiebigkeit  der  Steinbruehe.  den  geeigneten  Materialbezugs- 
quellen  u.  s.  w.  entsprungen.  Den  kaum  abgeschlossenen  Vertragen  batten 
h&ufig  geuug  sogleieh  weitgehende  Zusiitze  unter  neuen  und  schweren 
Preisbedingungen  hinzugefugt  werden  miissen.  Hin  und  wieder  war  man 
selbst  gezwungen  gewesen.  die  den  ersten  Abmachungen  zu  Gnmde 
gelogten  Plane  ganzlich  aufzugeben.  ja  sogar  einige  Male  in  der  Ausfuhrung 
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begriffene  Arbeiteu  plotzlieb  zu  verlassen  und  iiach  anderen  Entwurfen 
vorzugehen.  Es  ware  aber  Unreeht,  die  Sobuld  an  dieseu  Feblern  etwa 
aussehliefslieh  den  Teehnikeni  zusehreiben  zu  wnllen. 

Hier  trifft  vielmebr  zu.  was  dieselbe  Parlanientskommission  in  einem 
ihrer  frfiheren  Beriebte  gelegentlirb  dor  Besprocbung  des  Gosetzes  von  1879 
anffihrtc,  als  sie  die  Ursaeben  der  fibrrstiirzten  Anordnungen  von  Xeu- 
arbeiten  und  der  Vorspiegclung.  als  liefsen  sieb  diese  woldfeil  berstellen, 

..den  leicbtfertigen  und  oberflaiblieben  Beurtbeilungen  des  Parlamen- 

..tarismus,  der  an  die  Popularity  von  beuto,  nicbt  aber  an  die  Ver- 

,.legenbeiten  vim  niorgeu  denkt", 

zuscbrieb  und  geradezu  bebauptete.  es  sei  das  Gesetz  von  1879 

..von  politiscben  Mannern  gemacbt  wonlen,  die  nur  darauf  bedaebt 
..gewesen.  ein  poliliscbes  Bediirt'nifs  zu  befriedigeu.  niclit  dagegen 
..von  teebniseben  Beaniten.  die  kein  Interesse  daran  haben,  die 
..Zustimnmng  zu  einer  Ausfiihrung  dadurcli  zu  erlangen.  dais  sie 
..glauben  inacben.  dieselbe  koste  nur  wenig  \ 

Andere  Mifsstiinde  waren  darauf  zunVkzufiibreii.  dais  die  Arbeiteu 
unbescbrankt  mittels  offentlicben  Ausgebots  vergeben  wurden.  Niu  li  Lage 
der  gesetzlieben  Bestimmungen  muls  in  ltalien  beinabe  obne  Ausnabine 
jcder.  der  ein  niedrigstes  Angebot  maelit.  als  Unternebmer  angenonunen 
werden.  aucb  wenn  cr  als  streitsiicbtig  bekannt  und  nacb  seiner  Vergan- 
genbeit  vorauszuseben  ist,  er  werde  einen  Vertrag  eber  als  die  Veran- 
lassung  zu  Prozessen  wie  als  Grundlage  der  beabsichtigteu  Arbeiteu 
anseben.  Die  Erzielung  anscbeineud  niedriger  Preise  nun  batte  die 
Bauverwaltung  in  vielen  Fallen  zur  Untorsebiitzung  des  wirklicben  Wertlis 
der  Arbeit,  zu  Tauschungen  fiber  die  verfugbaren  Geldmittel  and  wold 
auch  zu  ubereilter  Vermebrung  der  Ausgaben  verleitet.  die  Unternebmer 
bingegen  in  die  Versuchung  gebracht,  von  vornherein  darauf  zu  denken, 
wie  sieh  aus  der  Unvollstandigkeit  der  Plane.  Verzogerung  der  Ueber- 
gabetermine,  Zergliederung  der  Preissiitze  des  Vertrags  oder  aus  irgend 
welehen  Klauseln  des  letztercn  mebrfacber  Ersatz  fur  die  durcb  die  boben 
Abgebote  bedingten  Einbufsen  erreicben  lasse.  In  den  Handen  geseliiekter 
Gesetzeskundigcr  waren  die  Vertriige  lulu  Kg  eine  Fundgrube  fur  Kechts- 
handel  geworden. 

Den  vornehmsten  Grund  zu  unredlicher  Gesebaftsfiibrung  seitens  der 
rnteniebmer  bildete  in  der  Folgezeit  die  ibnen  gemafs  der  Gesetze  von 
1881  und  1882  auferlegte  Verbindliebkeit  der  Besehatt'ung  und  Herleibung 
von  Baugeldeni.  Damit  wurde  der  ordentliehe  Mann  von  der  Betheiligung 
an  den  Wettbewerbungen  zur  Uebernahme  von  Bauten  fern  gebalten,  der 
trewissenlose  aber  an<retriebeu.  sieb  den  Banken  und  Geldinstituten.  die  ibni 


Digitized  by  Google 


84 


Die  Erweitemng  des  italienischen  Eisenbahnnotzcs 


zu  Anfang  vielleicht  nur  7 — 8  pl't.,  spilter  bis  50  pCt.  Zinsen  abzunehmen 
pflegten,  untcr  jeder  Bedingung  in  die  Hande  zu  geben. 

Wie  eigentlieh  vorherzusehen  gewesen,  stellten  sich  die  Dinge  ge- 
mcinhin  derart,  dais  dor  Unternehmer  bald  nach  dem  Vertragsabsohlufs 
irgend  welehen  Anlafs,  wie  die  verspatete  Zuweisung  odor  Unvollstandig- 
keit  der  Plane  als  Vorwand  nahm,  die  Vorstreekung  der  Baugelder  zu 
verweigern,  indem  er  gelt  end  maehte,  dafs  hierdureh  die  Grundbedingungen 
der  ganzen  Abmachung  erschiittert  worden  seien.  Waren  thatsach- 
lirhe  Erselnverungen  naehtriiglich  eingetreten,  also  Erhfihungen  der  ursprting- 
lirben  Bausummen  erforderlich  geworden,  so  hatte  er  dcsto  leiehteres 
Spiel:  und  Mr  den  Staat  wurde  die  Vorschufsverpfliehtung  der  Unter- 
nebmer  nieht  etwa  ein  Forderungsinittel  sondern  meisthin  geradezu  ein 
Hemmschuh  fur  den  regelmiifsigen  Fort  gang  der  Arbeiten. 

Die  Staatsregierung  behauptet  jetzt,  im  Besitz  richtiger  Zeiehnungen 
und  ausreichend  genauer  Vorlagen  zu  seiii:  aueh  glaubt  sic  aus  den  Vor- 
gangen  der  Vergangeuheit  genugendes  Material  gewonneu  zu  haben,  urn 
fiir  die  Folge  von  ibren  unter  eigener  Leitung  auszufuhrenden  Arbeiten 
gunstigere  Ergebnisse  crwarten  zu  durfen.  Nach  den  Tabellen  des  Gesetzes 
vom  20.  Juli  1888  will  sie  bis  Ende  des  Etatsjahrs  1807  98  Bahnen  der 
1..  2.  und  3.  Kategorie  im  Wert  lie  von  ungef&hr  .  .  .  574  700000  Lire 
und  solcbe  der  4.  Kategorie  im  Wert  be  von  .  .  .  .  89  500000 
zusammen  also  Bahnen  im  Werthe  von  ungefiihr  .  .  .  1564  2011  OCX)  Lire 
in  der  angedeuteten  Weise  fertig  stellen.  Hierzu  werden  noeh  Kosten  fiir 
rollendes  Material,  Verwaltung  u.  s.  w.  binzutrcten,  so  dafs  die  in  Betraeht 
zu  ziebende  Gesammtausgaho.  wie  oben  angedeutet,  die  ungefahrc  Hohe 
von  890  Millionen  erreiehen  kann. 

2.  Die  Bauausfuhrungon  auf  Grund  von  Privat  verdingungen. 

Der  Artikel  4  des  Gesetzes  vom  24.  Juli  1887*)  erlaubte  der  Regierung 
zum  ersten  Male  eine  Vergabe  von  Bahnhauten  auf  dem  Wege  der  Privat- 
verdingung,  und  zwar  fur  die  Linien  Messina-Cerda  und  Eboli-Reggio  (in 
Calabrien).    Die  Staatsbehorde  gcwann  damit  das  Recht: 

1.  die  Unternehmer  sich  frei  ausztiwahlen, 

2.  diese  mit  der  Ausfiibrung  von  Arbeiten  in  sog.  Generalunter- 
nebmung  zu  betrauen,  und 

3.  ihnen  die  Geldbesebaffung  in  dem  Sinnc  zu  libertragen,  dafs  der 
Staat  wahrend  der  Bauzcit  nur  Zinsen  in  Hohe  von  5%  far  die 
jeweilig  ausgegebeuen  Gelder  zahlt,  dagegcn  naeh  erfolgter  Bau- 
abnahme  seine  Sehuld  in  Raten  abtragt,  die  auf  30 — 36  Jabre 

*)  Vergl.  Archiv  1887.   8.  613,  614,  751. 
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gleichmiifsig  vcrtlieilt  warden  und  den  Bet  rag  der  aufgewendeten 
Gesatnintausgabcn  einsrhliefslich  dcr  laufenden  Zinsen  darstellen. 

Man  sicht  sogleich,  dafs  es  sieh  hierhei  nicht  urn  IMvatverdingunuen 
hn  gewohnliehen  Sinne  handclt. 

Der  Grundgedanke  dieses  Verfahrens  erfreut  si  eh  im  Lande  vieler 
Anhftnger.  Als  besonders  empfehlenswerth  gilt,  den  bisherigcn  Er- 
fahrungen  entspreehend.  Punkt  1,  welchcn  audi  die  grofsen  Eisen- 
bahnbetriebsgesellschaften  als  Riditschnur  bei  ihren  Bauten  mit  gutem 
Erfolge  anzunebnien  liebeu.  Anders  liegt  es  hinsiehtlich  der  in  Punkt  2 
ausgesproehenen  Uebertragung  von  Arbeiten  in  Bausch  und  Bogcn: 
biegegen  sind  zahlreiehe  und  aucb  keineswegs  unbeachtet  zu  lassende 
Einwendungen  laut  geworden.  So  fuhrt  man  hauptsiiehlidi  an,  dafs  der 
Uuternehiner  weder  die  Einzelubeiten  des  nicht.  von  ibm  herriihrenden 
Bauplans,  nodi  audi  die  Schwierigkeiten  dcr  Ausfiihrung  an  Ort  und  Stellc 
genau  genug  zu  beurtbeilen  vermoge.  Er  tragc  die  doppelte  Gefabr 
einer  Ungewifsheit  fiber  die  Mengen  der  Arbeit  und  Materialien,  wie  fiber 
die  dafiir  in  Ansatz  zu  bringenden  Unkosten.  Daraus  ergebe  sieb  fur 
ihn  einmal  der  Anreiz,  Arbeit  und  Material  so  wohlfeil  als  irgend  moglich 
zu  beschaffen,  und  ferner  die  Sueht.  inuner  nur  auf  thunlichst  schnelle 
Abnahme  seiner  Arbeiten  durcb  die  staatliehen  Aufsiebtsorgane  hinzu- 
drangen.  Eine  wirklichc  Haftpflicbt  fur  die  derart  zu  Stande  kommenden 
Bahnbauten.  welebe  gleieh  nacb  der  Beeudigung  den  Hftnden  anderer  uber- 
geben  wcrden  uriissen,  sei  von  dem  Unternebiner  nicbt,  oder  doeb  nur  in 
den  seltensten  Fallen  zu  erreieben.  Wenngleich  das  Zivilgcsetzbuch  jedem 
Baumeister  cine  zehnjahrige  Verantwortlicbkeit  fur  sein  Werk  aufcrlege, 
so  lehre  die  Erfahrung,  dafs  bei  Eisenbahnen  Einwande.  wie  .,hohere 
Gewalt"  oder  „feblerbafte  Benutzung",  recbtlich  fast  niemals  vollstandig  zu 
entkraften  seien. 

In  der  That  erscheint  unter  den  in  Italien  obwaltcnden  Umstanden 
die  Gefahr  zu  Venvieklungen  ungemein  nabeliegend.  Es  fragt  sieh  z.  B., 
was  zu  thun  sein  moehte,  wenn  die  Betriebsgesellschaften  bei  Ueber- 
gabe  neuer  Strecken  den  Einspruch  erheben,  ihrerseits  die  von  Fremden 
errichteten  Bauten  nicht  fur  ausreichcnd  sicher  halten  zu  kOnnen.  Auf 
welehe  Weise  soil  sieh  ferner  durehsetzen  lassen,  dafs,  wie  so  hfiufig 
erwfinscht,  neue  betriebsfahige  Bahnabschnittc  schon  vor  Beeudigung  einiger 
Arbeiten  nebensfichlieher  Art  in  Benutzung  genomraen  werden?  Immer 
bleibt  die  Einwendung  der  Gesellschaften  zu  furchten,  dafs  sie  die  vertrags- 
mafsige  Sicherheit  nicht  zu  leisten  vermochten,  so  lange  sieh  auf  dem 
BahnkSrper  nach  der  Betriebserofrnung  noch  fremde  Bauleute  anfhalteu 
durfen. 

Den  heftigsten  Widerspruch  erregten  wiederum   die  Bedingungen 


Digitized  by  Google 


so 


Die  Erweiterung  dos  italienischen  Eisenbahnnetzes 


dor  Geldbosehaffung.  In  oflcnkundigster  Weise  war  zu  Tage  getretcn, 
wohin  es  gefiihrt.  wenn  die  Nothwendigkcit  eincr  fortgesetzten  Besehafmng 
bedeutender  Goldmittel  die  Unternehnier  gezwungen  hatte,  gewissermafsen 
nebcnbei  noeli  Bankier  zu  werden  oder  sich  mit  Geldinstituten  zu  verbunden. 
Da  diesen  Lenten  der  Kredit  nnd  die  nothigen  Einrichtungen  fehlten,  nin  den 
Unsieherhoiteii,  Schwaukungcu  und  Wechselfailen  des  Geldmarkte.s  niit  Xarh- 
druck  Trotz  zn  bieten.  so  war  die  Folge.  dais  jede  selbst  unbedcutende  Borsen- 
krisis  ;uif  den  Fort  gang  der  Banarbeiten  hemmend  einwirkte.  aneh  dann, 
wenn  vertragsgeniaTs  vollstandig  ausreiehende  Preissiitze  gewabrleistct  waren. 
Die  Erfahrung  hatte  gezeigt,  dais  die  Kegierung  es  rubig  gescbeben  lassen 
mufste,  wenn  (lurch  Vereinigung  der  Unternehmer  mit  Finanzkraften  naeh- 
fraglich  Konsortien,  Aktiengesellschatten  u.  dergl.  ins  Leben  traten.  nnd 
wenn  sie  alsdann  ueuen  Kontrahenten  sich  gegenuber  sab.  hinsicbtlich 
deren  Vertrauenswurdigkeit  ihr  zunaYhst  jeglicher  Mafsstab  der  Beurtheilung 
feblte.  J)a  sie  selbst  aber  im  Grunde  genomrneu  stets  fur  alle  jene,  mit- 
untcr  recbt  bedenklicben  Machensehaften  der  so  leicht  in  Bedrangnifs 
kornmenden  Unternehnier  zu  baften  hatte,  so  fiel  sie  zumeist  dem 
vereinten  Angriff  der  Bauausfuhrenden  und  der  Gcldmanner  zum  Opfer. 

Es  bedarf  nur  kurzer  Andeutung,  dafs  die  Unternehmer,  welche  eine 
Arbeit  (lurch  die  gesehilderte  Privatverdingung  erhalten  wollten,  wesentlieh 
die  gleichen  Wege,  wie  die  Theilnehmer  an  den  offentliohen  Vergahe- 
verfahren  einzuschlagen  batten.  Auch  sie  suchten  stets  unmftfsig  hobe 
Abgebote  zu  stellen,  in  der  Hoffnung,  spater  reiehliche  Gelegenheit  zur 
Schadlosbaltung  zu  finden.  Man  hat  deswegen  vorgeschlagen,  in  Zukunft 
bei  Ausbietungen  aller  Art  nur  solche  Angebote  zuzulassen,  bei  denen  die 
Unterbietungen  sich  innerhalb  gewisser,  von  den  Bchordcn  zuvor  genau  zu 
bestimmender  Grenzen  bewegen. 

Alle  diese  Erw&gungen  lassen  es  begreiflich  linden,  warum  das 
Gesetz  vom  20.  Juli  1888  in  Artikel  4  bestimmt,  dafs,  abgeseben  von  den 
Linien  Messina— Cerda  und  Eboli— Reggio.  eine  Vergabe  (lurch  Privat- 
verdingung nur  noch  bei  der  mit  letzterer  in  Verbindung  stehenden 
kurzen  Strecke  vom  Hafen  von  Catanzaro  nach  der  Stretto  Veraldi  erlaubt 
sein  soli. 

3.  Die  Bauaustuhrungen  durch  die  Eisenbahn betriebs- 

gesellschaften. 

Wie  bekannt,  ist  der  grofste  Theil  des  alten  italienischen  Eisenbahn- 
netzes auf  dem  Wege  eutstanden,  dafs  Privatgesellschaftcn  vom  Staat 
Bau  und  Betrieb  der  Linien  in  Konzession  ubertragen  erhielten.  Auf 
diese  Weise  sind  rund  7000  km  der  vor  dem  Jahre  1879  vorhanden 
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gewesenen  9000  km  Bahnen  erbaut  worden.  Spaterhin  kamen  auf  die 
gleiche  Art  weitere  1218  km  verschiedener  Bahnkategorien  und  266  km 
soldier  von  nntergeordneter  Bedeutung.  fur  die  der  Staat  1000  bis 
3000  Lire  Unterstiitzung  fur  das  Kilometer  zu  zahlen  hat,  zu  Stande;  und 
endlich  wird  ebeuso  aueli  die  beabsichtigte  und  sehon  begonnene  Vermehrung 
der  Eisenbahnen  auf  Sardinien  ins  Werk  gesetzt.  So  wird  binnen  Kurzem, 
von  den  Tramways  abgesehen,  das  Konigrcich  ein  Netz  von  iiber  9  000  Kilo- 
inetem  aufweisen  konnen.  deren  Ban  dun-hweg  naeh  demselben  Verfahren 
entstanden  ist,  naeh  welehem 

1.  die  Konzessionsgesellschaft  jedesmal  die  betreffende  Linie  auf  eigene 
Vcrantwortung  und  Gefahr  zu  erhanen  und  hernach  in  Betrieb 
zu  nehmen, 

2.  alle  hierzu  erforderliehen  Gelder  sich  selhst  zu  heschatfen  und 

3.  sich  dadureh  bezahlt  zu  maehen  hatte,  dafs  sie  die  Ertriige  aus 
deni  Betriebe  vereinnahmto.  Ausserdem  gewsihrte  ihr  unter  Um- 
stSnden  der  Staat  auf  langcre  Zeit  hinaus  jahrliche  Unterstutzuntre 
oder  er  leistete  audi  wohl  zu  dem  Baukapilal  verlorene  Beitriige. 
Immer  war  die  Gesellschaft  Bauunteniehmer,  Betriebsfuhrer  und 
Bankier  in  einer  Person. 

Ueber  die  Vor-  und  Nachtheile  des  Konzessionssystems  ist  seit  Jahren 
herumgestritten  worden,  und  es  wird  schwierig  sein,  heute  noch  ganz  neue 
Gcsiehtspunkte  hieruher  aufzufinden.  Was  ltalien  angelit,  so  durfte  dessen 
Finanzlage  bis  auf  Weiteres  es  kaum  zulassen,  von  einem  Verfahren  abzu- 
gehen,  das  dem  Lande  fiir  die  Beschaffung  seiner  wichtigsten  Verkehrsmittel 
den  auslandischen  Geldmarkt  in  erwunschtester  AVeise  offhet,  ohne  damit 
zugleich  den  Staatskredit  unmittelbar  zu  verpflichten.  Daraus  wird  haupt- 
silehlieh  zu  erkliiren  sein,  weshalb  man  sieh  entschlossen  hat,  audi  fur 
die  Folge  von  jenem  System  ausgedehnten  Gebraueh  zu  maehen,  als  dessen 
Vorzuge  der  Bericht  der  Parlamentskommission  vom  18.  Juni  1888  nach- 
stehende  in  Kurze  anfiihrt: 

Die  Betriebsgesellschaften  konnen  dem  Staat  eine  verhaltnifsmafsig 
gute  Sicherheit  bei  Uebernahme  neuer  Bahnbauten  darbieten.  Sie  be- 
sitzen  fur  deren  Ausfuhrung  vortheilhafte  teehnische  und  Verwaltungs- 
einrichtungen.  Besser,  als  jeder  andere  Unteruehmer  wissen  sie,  wie  die 
neuen  Linien  in  Riicksieht  auf  bequemen  Bau  und  Betrieb  anzulegen 
sind,  und  wie  sich  erfolgreich  die  aus  den  Eigenthumlichkeiten  des  Grund 
und  Bodens  ergebenden  Bauschwierigkeiten  iiberwinden  lassen.  In  den 
von  ihnen  selbst  betriebenen  fertigen  Bahnen  stehen  ihnen  die  Mittel 
zur  Verfugung,  sich  die  neuen  Arbeiten  so  bequem  und  vortheilhaft  als 
mdglich  einzurichten.    Da  alle  spaterhin  etwa  zu  Tage  tretenden  Fehler 
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selbst  wenn  sie  durch  Naturgewalten  entstehcn  sollten,  ihnen  allein  zur 
Last  fallen,  so  zwingt  sie  das  eigene  Interesse.  ordnungsinaTsig  zu  bauen, 
wenn  auch  unter  Vermeidung  einer  fiber  das  unbedingt  Nothwendige 
hiuausgehenden  Gcdiegenheit.  In  finanzieller  Hinsicht  gewiihren  sie  ver- 
raoge  ihrer  ganzeu  Organisation  den  erheblichen  Vorzug,  sich  selbstandig 
bedeuteude  Kapitalien  nicht  nur  in  Italien,  sondern  auch  im  Auslande 
verscbaffen  zu  konnen.  Der  Staat  wird  von  der  Last  der  Baugelder- 
beschafl'ung  und  zugleieh  auch  von  der  Gefabr  der  Kostenuberscbreitungen 
bei  den  Bauausfuhrungeu  befreit;  trotzdem  gcwinnt  er  weitgehende  Sicberbeit 
fur  ricbtige  Vollendung  der  Unternebinungen,  selbst  im  Falle  des  Eintritts 
von  Storungen  auf  deni  Arbeits-  oder  Gcldniarktc.  Zahlt  die  Regiermm 
kein  eigentliches  Baugeld  wahrend  der  Bauzeit,  so  hat  sie  dennocb 
auf  diese  durcb  die  Cewiihrung  von  Beibfilfen  genugend  wirksamen  Einmil's. 
urn  die  Gesellscbaften  zur  Eile  antreiben  zu  k&nnen. 

Recht  beachtenswerth  ist  der  letzte  von  der  Kommission  vorgebracbto 
Grund,  der  deswegen,  weil  er  die  von  den  Gegnern  des  Konzessionssystems 
vorzubringenden  Einwande  am  besten  zu  entkraften  geeignet  ersebeint. 
eine  wortliche  Wiedergabe  verdient;  er  lautet: 

„Endlich  wollen  wir  nicht  in  niihere  Erorterung  der  Vortbeile  ad- 
ministrativer,  politiseher  und  tinanzieller  Art  eintreten,  welehe  der  Stsuit 
geniessen  wird,  wenn  er  uunmehr  von  einer  ungebeuren  Arbcitslast.  von 
Vertragsabschlussen ,  verwickelten  Verwaltungsmafsnahmen  und  daraus 
folgenden  Kosten  befreit  wird.  welche  —  wie  jedermann  weifs  —  di«' 
Regierung  in  der  Freiheit  ibrer  Bewegung  und  in  ibrer  gesammten  Tbatig- 
keit  so  sehr  gefesselt  hielt:  zum  Schaden  viel  eber  wie  zum  Vortheil 
des  Staatsansehens  und,  wie  einige  meinen,  auch  eiu  wenig  des  parla- 
mentarischen  Regimes.'* 

Die  Kommission  kam.  den  Eigenthumlichkeiten  der  im  Lande  herr- 
schenden  Verhiiltnis.se  Recbnung  tragend,  zu  dem  Schluis: 

,,Moge  der  Staat  die  Eisenbahnen  selbst  bauen  oder  in  Privatver- 
dingung  ausfiihren  lassen:  unter  keinen  Umstanden  wird  er  geringere 
Kosten  aufzuwenden  haben  und  mit  grofserer  Sicberbeit  auf  rechtzeitige 
und  befriedigende  Herstellung  der  Linien  ziihlen  kOnnen,  als  wenn  er  den 
Bau  den  Betriebsgesellschaften  iiberlasst." 


Von  den  Einzelbestimmuugen  der  mit  den  drei  grossen  Betriebsgesell- 
schaften unter  dem  20.  und  21.  Juni  abgeschlossenen  und  durcb  das 
Gesetz  vom  20.  Juli  1888  staatlich  genehmigten  Vertr&ge  ist  zunfichst  zu 
erwahnen,  dafs  zum  Bau  und  Betrieb  Qbernehmen: 
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a)  die  Siidbahngesellschaft  km  Lire 

die  Linie  Lecco— Colieo  von  nuid  .    .  39.t>Langeund  18U7000  Bauwertb 
„    Roechetta  Melfi — Potenza  .    .  67 j»    „      „  39610000 
„   RofchettaMelfi-GiojadelColle  138,4    „      „    23  311000 
„    Solmona— Isernia    ....  128, i    ,,      ,.  63112  000 


Barletta-Spinazzola  .    .    .    63,g   „      „    7  994000 


•- 


zusainraeu  rund  .    .      436,7Liinge  und  152  144000  Bauwerth, 

hierzu  wird  wahrscheinlicli  nodi 

die  Linie  Isernia— Campobasso  von  37,3  km  Lange  hinzutreten; 

b)  die  Mittelmeergesellsehaft  km  Lire 

die  Linie  Velletri  — Terracina  von  rund  77,0  Lange  und  14120000  Werth. 

.,    Sparamise—  Gaeta    ....  64.3     ,,       .,  12276000 

,.     „    Genua- Ovada—Asti   .    .    .  92,6     „       „  56160000 

Avellino— Pnnte  S.  Venere  120,3     „       „  51133000 

„    Coruia— Piombino    ....  13,s     „            1952  000 

.,    Cunco  -  Saluzzo   31, r>     ,.       „     4  645  000 

zusammen  rund           .  389.r>  Lange  und  140  286  000  Werth 

c)  die  Gesellsohaft  der  sizilischen  Balmen    km  Lire 

die  Linie  Scordia— Caltagirone  von  rund  51,5  Lange  und  13  637  000  Werth 

„    Noto — Lieata   180,0      „       „  58309000  „ 

dieAbzweigung  von  der  Station  naeh  dem 

Hafen  von  Syracus  1,3      „  665000  „ 

zusammen  rund    .    232,8  Lange  und  72  611  000  Werth 

Die  Vergabe  dieser  Arbeiten  geschieht  unter  ziemlieh  verwickelten 
Bedingungen.  Dem  Wescn  naeh  verpflichten  sich  die  Gesellschaften  zur 
vollstandigen  Herstellung  der  Balmen;  allein  <lie  Anfertigung  und  Lieferung 
gewisser  Theile  derselben,  so  die  Geleisverdoppelungen  auf  einigen  Stellen, 
die  Verbreiterung  der  Bahnkorper  ffir  bestimmte  Zwecke,  Hergabe  von  Aus- 
stattungsgegenstiinden  der  Stationen  und  von  Metalltheilen  des  Oberhaus 
behalt  sich  der  Staat  theils  ganz,  theils  der  Hauptsache  naeh  selbst  vor. 
1m  Allgemeinen  sorgt  dieser  auch  fur  das  rollende  Material;  bei  der  Ab- 
maehung  mit  der  Sudbahngesellsehaft  aber  ist  dessen  Anschaffung  der 
Untemehraerin  auferlegt,  jedoch  nur  bis  zur  Hohe  von  12  000  Lire  auf 
das  Kilometer;  fur  das  Fehlende  tritt  hier  gleichfalls  die  Regierung  ein. 

Grundsatzlich  beschaflfen  sich  die  Gesellsehaften  die  erforderlichen 
Baumittel  naeh  eigenem  Ermessen  durch  Vermehrung  ihres  Aktienkapitals 
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und  der  Obligationen.  Genau  trifft  dies  aher  nur  fiir  die  sizilischen  Bahnen 
zu.  Bei  den  iibrigen  bctheiligt  sich  der  Staat  unmittelbar  durch  Baugeldbei- 
triige,  welehe  —  iinnier  einschliefslieh  der  Zinsen  berechnet  —  bei 

der  Siidbahngesellsehafl  21  129  000  Lire 

zablbar  von  1890  bis  1899  in  10  Jahresraten  von  je  2  758  TOO    .,  nnd 

der  Mittelmeergesellsehaft   18010  754 

zablbar  von  1890  bi.s  1900  in  11  Jahre.sraten  von  je  2127  000    „  . 

nnd  zwar  obne  irgend  welchen  Abzug  fur  Steuern  oder  andere  Auflagen, 
betragen. 

Die  Bezahlung  fiir  die  Leistung  der  Babnbauten  erfolgt  in  Form  von 
Beihulfen  fur  jede.s  Kilometer,  welehe  als  Zinsgewahr-  und  Tilgungsbetr&ge 
gedaeht  sind,  allerdings  nicht  fiir  die  ganzen  aufgewendeteu  Kosten.  aber 
doeh  fur  den  grofsten  Tlieil  derselben;  der  ungedeckt  bleihcnde  Rest  gilt 
als  ein  Theil  der  von  den  Cresellscliaft.cn  dem  Staat  fiir  die  Betriebsiiber- 
lassung  zu  entrichtenden  Gebiihr. 

Fur  die  Vollenduug  der  einzelnen  Bahnstrecken  sind  in  den  Vertragen 
die  Fristen  bestimmt.  Die  langste,  bis  zu  welcher  alle  Bahnen  betriebs- 
fahig  fertig  zu  stellcn  sind,  betriigt  8  Jahre. 

Von  dem  Zeitpunkt  an,  in  welchem  die  erste  der  im  Vertrag  be- 
zeichneten  Bahnstrecken  fertig  gestellt  ist,  bis  zur  Vollendung  aller  kon- 
zcssionirten  Strecken  —  jedocb  lilngstens  8  Jahre  —  und  demnachst  zwei 
weitere  Jahre  zahlt  der  Staat  Bauzuschiisse,  welehe  je  naeh  der  Kost- 
8pieligkeit  der  Bahnen  verschieden  bemessen  sind,  und  zwischen  8261  und 
45  840  Lire  fiir  das  Kilometer  schwanken.  Fur  die  der  Mittelmeerbahn 
uberwiesenen  Strecke  Mele — Campoligure  der  Linie  Genua— Ovada— Asti, 
auf  weleher  ein  Tunnel  (galleria  del  Turchino)  von  7225  m  Lange  zu  er- 
bauen  ist,  betriigt  dieser  Zusehufs  120  744  Lire  fur  das  Kilometer. 

Nach  Fertigstellung  und  Inbetriebnahme  aller  Linien  bis  zum 
Jahre  19fi6  zahlt  der  Staat  an  die  Gesellschaften  cine  jahrliche  Beihulfe  von 
20500  Lire  fur  das  Kilometer. 

Den  Gesellschaften  gereieht  ferner  noch  zuin  Vortheil,  dafs  sie  alle 
vom  Staate  bisher  angefertigten  Plane  und  Aufnahmen  fur  die  betreffenden 
Linien  uncntgeltlich  iiberwiesen  erhalten,  und  dafs  sie  fur  sich  und  ihre 
Unternehmer  kostenfreien  Transport  von  Personen  und  Baumaterialien  ge- 
niefsen.  Dagegen  ist  ihnen  eine  mOglichste  Begunstigung  der  inlandisehen 
Industrie  bei  Beschaffung  der  Baugegenst&nde  zur  Pflicht  gemacht. 

Werden  durch  Verschulden  der  Gesellschaften  die  vertragsmafsigen 
Beendigungstermine  nicht  innegehalten,  so  sind  an  die  Regierung  Strafgelder 
zu  zahlen  bis  in  Hohe  von  ein  Viertel  des  Betrages.  welchen  der  Staat 
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w&hrend  der  Ausfiihrung  als  Beihfilfe  zu  gewiihren  verpfiichtet  ist. 
Kommen  Streitigkeiten  vor,  so  tritt  ein  Srhiedsgerieht  von  5  I'ersonen  zu- 
sammen.  in  welches  sowohl  der  Staat  als  die  Gesellschaft  je  2  Mitglieder 
entsenden,  die  sich  ein  funftes  Mitglied  als  Vorsitzenden  zu  erwahlen 
hahen.  Gelingt  es  nicht,  fiber  letztgenannten  eine  Einigung  herbeizuffihreii. 
so  erfolgt  (lessen  Ernennung  durch  den  Priisidenten  des  Apellhofes  zu  Roin. 

Ueber  die  mehrfach  erwRhnte  sog.  Direttissiina  Roma-Xapoli  sind 
wahrend  der  letzten  .lahre  lange  and  heifse  Kampfe  inuerbalb  wie  aufser- 
halb  des  Parlaments  gefiihrt  worden.  Das  nouestc  Eiscnhahngesctz  hat 
nun  aut  h  diese  Frage  bis  aufWeiteres  zuin  Absehlufs  gehracht.  Hiernach 
soli  vorliiutig  von  Rom  nach  Segni  innerhalb  3  Jahren  eine  neue  doppel- 
geleisige  Bahn  von  der  Mittehneergesellsrhaft  erbaut  werden,  woffir 
2*2Vj  Millionen  Lire  ausgesetzt  sind.  Anfserdem  ist  innerhalb  derselben 
Zeit  auf  der  ganzen  alten  Linie  (von  Segni  bis  Neapel)  eine  Verdoppelung 
der  Geleise  unter  Heranziehimg  der  Gelder  aus  der  Kasse  fur  die  Ver- 
mehrungen  des  Vermogenstocks*)  der  Mittelmccrhahnlinic  geplant.  Als  end- 
gfiltige  kfirzeste  Verbindungslinie  zwischen  beiden  Stiidten  komnien  aufser- 
dem zur  Ausfiihrung: 

1.  eine  neue  Streeke  Terracina— Fonnia  unci  die  Umanderung  des  Ah- 
schnitts  Formia — Minturno  (der  Linie  Gaeta— Sparamise)  derart.  dais 
diese  den  erhohten  Anforderungen  einer  Bahn  erster  Kategorie  ge- 
nfigen  kann;  uud 

2.  die  neuen  Linien  Minturno— Neapel  and  Rom—  Terracina. 

Die  hierffir  verffigbar  gemachten  Mittel  belaufen  sich  auf  46  Millionen; 
als  Beendigungstermin  wird  der  31.  Dezember  1898  angegeben,  bis  zu 
welchem  Zeitpunkt  man  somit  gewissermafsen  zwei  „direktek*  Linien  zwischen 
Rom  uud  Neapel  schaflen  will,  namlich:  die  alte,  gegen  jetzt  etwas  verkfirzte 
und  mitDoppelgeleisen  versehene  Bahn.  sowie  die  Kiistenbahn  fiber  Terracina, 
Formia  und  Minturno. 

Sehlicfslich  dfirfte  es  noch  von  Interesse  sein,  mit  einigen  Worten  auf 
die  in  Folge  des  neuen  Gesetzes  eintretende  Belastung  des  Staatsbudgets 
einzugehen. 

AVie  gezeigt,  sind  die  zur  Vervollstiindigung  des  Bahnnetzes  jetzt  noch 
erforderlichen  1610  Millionen  Lire  theils  vom  Staate  (durch  Ausgabe  von 
Eisenbahnobligationen),  theils  von  Frivaten,  theils  endlich  von  den  Betriebs- 
gesellschaften  aufzubringen ;  sie  sollen  wahrend  der  Etatsjahrc  von  1888  89 
bis  1899/1900  etwa  nach  folgender  Tabelle  zum  Verbrauch  kommen: 


*)  Vergl.  Art.  19  des  Vertrags  vom  21.  April  1884.   Archiv  1886.   S.  972.  373. 
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wahrend  1888  89 


1889  90  . 

189091  . 

1891  92  . 

1892  93  . 

1893  94  , 

1894  95 

1895  96 

1896  97 

1897  98  . 
189899  . 
1899  1900 


128500000  Lire 
174  3000a)  „ 
188  300  000  „ 
231200000  „ 
206  600000  „ 


wfthrend  dieser  drei 
Jahre  steigen  die  Be- 
trage  am  hOehsten. 


214  500000  „ 

170700  000  „ 

112  700  000  „ 

103  300000  „ 

65  600000  „ 

12  200000  „ 

2 100000  „ 


zusamincn 


.  1610  000  000  Lire. 


Die  Belastung,  welche  hierdureh  das  Staatsbudget  erfiihrt,  dauert 
beiuahe  ein  voiles  Jahrhundert  an:  sie  beginnt  1888  89  mit  nur  41/,  Millionen, 
steigt  aber  schnell  und  erreicht  schon  naeh  10  Jahren  die  grofste  Hoke 
von  91 Millioneu.  Darauf  erhalt  sie  sich  fust  gleichmafsig  auf  87  Millionen 
bis  zu  dem  Zeitabsehnitt.  init  welehem  die  Jahresabzahlungen  an  die  Privat- 
unternehmer  zn  beginneu  haben.  Um  das  Jahr  1966  67,  in  dem  die  Bei- 
hilfe  fur  die  in  Konzession  gegebenen  Bahnen  ihr  Ende  crreichen,  sinkt 
die  Zahl  auf  67  und  weiterhin  auf  45  Millionen,  mit  welcher  Summe  das 
Budget  nun  belastet  bleibt,  bis  im  Jahre  1985  86  die  ganze  Sehuld  von 
1  610  Millionen  einsehliefslich  aller  Zinsen  u.  s.  w.  abgetragen  sein  wird. 

Mit  Vollenduug  derBauten  gewinnt  das  italienische  Bahnnetz  die  an- 
sehnliclie  Ausdehnung  von  etwa  15000  km.  Das  Land  wird  dann  inner- 
halb  20  Jahren  (von  1880  bis  zum  Schhifs  des  Jahrhunderts)  fur  Eisenbahn- 
zwecke  ebensoviel.  wie  wahrend  des  gleieh  langen  Zeitraums  vorher  von  der 
Neubegrunduug  des  Konigreichs  an  aufgewendet  haben.  Dafs  damit  in 
politischer  wie  wirthschaftlicher  Beziehung  ein  grofser  Fortschritt  zu  imuier 
innigerer  Vereinigung  der  verschiedenen  Provinzen  und  Volksstamme  unter- 
eiuander  gewonnen  sein  wird,  ist  wohl  als  unzweifelhaft  anzunehmeu. 
Dieser  Gesichtspunkt  war  es  auch,  welcher  bei  den  letzten  Berathungen 
der  Eisenbahnbaufrage  im  Parlament  die  Parteien  in  dem  Streben  vereinigte, 
die  Absichten  des  Gesetzes  von  1879  trotz  aller  bisher  in  die  Erscheinung 
getretenen  Verwicklungen  zur  Durchfiilirung  zu  bringen.  Allerdings  wird 
hiernach  keineswegs  alles,  was  mit  dem  Bau  von  Eisenbahnen  in  Zusammen- 
hang  steht,  erledigt  sein;  vielmehr  bleiben  sehon  heute  zahlreiche  weitere 
Aufgaben  von  theilweise  erheblichem  Umfange  bestehen.  Dahin  gehdren 
in  erster  Reihe  der  Ausbau  des  Bahnnetzes  auf  der  Insel  Sardinien,  die 
Ausfuhrung  dringend  nMhiger  Erweiterangsanlagen  auf  den  alten  in  Betrieb 
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betindlifhen  Linien  und  die  Beschaffimg  von  rollendem  Material,  an  welchem 
es  fortgesetzt  in  fuhlbarer  Weise  inangelt.  Weiter  hat  das  Gesetz  von  1885 
den  Ban  von  noch  1000  km  Xehenbahnen  versprochen,  hinsichtlii-h 
weleher  bis  jetzt  niohts  gesehehen  ist.  Dazu  tritt  die  sehwerwiegende  Be- 
stimmung  des  Gesetzes  vom  24.  Juli  1887,  das  fur  alle  sonstigen  in  Zukunft 
laut  Art.  12  des  Gesetzes  von  1870  entstehenden  Oflentlichen  Eisenbahnen 
die  staatliche  Jahreskilometerunterstutzung  fur  70  Jahre  von  1000  auf 
3000  Lire  erhtiht  hat.*) 

Wenngleieh  somit  die  Eisenbahnhaufrage  in  Italien  naeh  wie  vor  auf 
lange  Zeit  hinaus  in  maneherlei  Gestalt  das  offentliche  politische  und  volks- 
wirthsehaftliche  Leben  beeinflussen  wird.  so  ist  doch  durcb  das  neueste 
Gesetz  ein  wesentlieher  Schritt  zu  ihrer  Losung  geschehen.  K. 

•)  vgl.  Archiv  1887.   S.  614.  751. 
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Von 

A.  Sclilibler,  Geh.  lUipe  rungs  rath  in  Strafsburt*. 


Der  Verfasser  diesis  Aufsatzes  hat  wiederholt  Veranlassung  gehabt, 
aut*  die  Untersiiehungen  des  Urn.  Professors,  Geheimen  Kegierungsrath 
Launhardt.  fiber  Selbstkoslen  [des  Eisenbahnbetriebes  hinzuweisen,  indem 
er  dabei  vorzugsweise  die  Darstellung  des  Einflusses  der  durchsehnitt- 
lichen  und  der  griifsten  (mafsgcbendon)  Steigung  einer  einheitlieh  be- 
triebcnen  langeren  Bahnstreeke,  sowie  die  Grundsatze  im  Auge  hatte.  wclche 
Launhardt  fiber  die  Bestimniung  der  virtuellen  Langen  seiner  Zeit 
aufstellte.  Derselbe  kit  nun  aber  bezfiglieh  des  letzteren  Punktes  in  dem 
Bur-he  fiber  „Theorie  des  Trassirens."  insbesondere  in  §  30  des  zweiten 
Heft os,  einerseits  die  Anwendung  von  virtuellen  Fraehtlangen  sehr  ent- 
schieden  cmpfohlen.  anderseits  aber  seine  frfiher  fur  diesen  Zweck  ent- 
wiekelte  Ausehauung  widerrufen,  was  da  odor  dort  Bedenken  gegen  die 
von  dem  Unterzeiebneten  vorgesrhlagenen  virtuellen  Tariflangen  umsoeher 
bervorrufen  konnte.  als  diesc  in  dem  genannten  Buehe  ausdrficklioh  als 
nieht  mehr  zutreffend  und  gloichsam  duroli  Xeueres  fiberholt  dargestellt 
werden. 

Diese  Zurfieknahme  einer  Auftassung.  welche  vor  10  Jahron  in  die 
Wisaen.sc haft  eingeffihrt  worden  war  (s.  Erganznngsheft  des  IV.  Bandes 
des  Handbuehs  fiber  spezielle  Eisenbahnteehnik,  1878),  hatte  Launhardt 
dooh  eingehender  begrfinden  inussen,  als  dies  auf  Seito  186/187  des  ge- 
nannten Heftes  geschehon  ist.  indem  die  daselbst  aufgestellte  Different ial- 
gleichung  48  naeh  diesseitiger  Auffassung  zu  allgemoin  ausgedrfiekt  und 
deslialb  unzutreffend  ist,  weil  die  Verkehrsmenge  nieht  nur  von  dem 
Streekensatze,  sondern  anoh  von  der  erst  zu  bestimmenden  virtuellen 
Verlangerung  beeinflufst  wird.  Die  ungenugende  Grundlage  dieser  Be- 
dingungsgleiehung  ergiebt  sieh  denn  auch  aus  dem  eigenthfimliohen  Sehlufs- 
ergebnifs.  wonaeh  die  mit  starken  Steigungen  behafteten  Strccken  auf  das 
naeh  der  wirkliehon  Liinge  bemessene  Tonnenkilometer  einen  grfifseren 
Betriebsfiberschufs  ergeben  mfifsten,  als  gfinstiger  trassirte  Linien.  Hierduroh 
schon  ist  derSatz,  dafs  Betriebskosten  und  Fraehtsiitze  einander  proportional 
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sein  sollen.  als  unhaltbar  erwiesen  und  das  Berechtigte  diescr  Einsprache 
aufser  Zweifel  gestellt.  Was  ini  Gegensatz  hiezu  von  den  oben  erwiihnten 
„virtuellen  Tariflangenu  erwartet  werden  dart",  ist  auf  Seite  258  des  Jabr- 
ganges  1887  des  Arehivs  eingehcnd  dargelegt.  Es  geufigt  hier  darauf  hinzu- 
weisen,  dafs  nach  diesem  Vorschlage  nur  der  sogenannte  feste.  die  eigent lichen 
Transportkosten  umfassende  Tariftheil  nach  virtnellen  Langen,  dagegen  der 
veriinderliche  Tariftheil,  weleher  audi  den  grofsten  Theil  de.s  Betriebsubcr- 
schusses  in  sich  begreift,  nach  den  wirkliehen  Langen  bemessen  werden  soli, 
und  zwar  mit  einem  nach  den  einzelnen  Fraehtgattuugen  wechselnden  Bet  rage. 
Da  hierbei  fur  die  Anwendung  der  virtnellen  Tariflangen  nach  den  dort 
gegebenen  Erlauterungen  keine  praktisehen  Schwierigkeiten  entstehen,  so 
erscheint  e.s  auch  nicht  erforderlich.  auf  das  Seitc  187  des  zweiten  Heftes 
des  vorliegenden  Bucl.es  angefiihrte  Beispiel  eiuzugehen.  und  hiitte  der  Ver- 
fasser  dieses  Aufsatzes  von  seinem  personliehen  Standpunkte  aus  hier  ab- 
schliefsen  konncn.  Ks  moge  jedoeh  gestattet  sein.  ini  Anschlufs  an  die  auf 
Seite  421 — 42(>  des  .lahrgangs  1888  gegebene  Besprechung  des  1.  Heftes  des 
obengenannten  Buches  nocb  einige  der  dort  entwickelten  Ansehauungen 
und  die  daraus  abgeleiteten  Satze  eingehender  zu  besprechen. 

Urn  klarzulegen,  was  Lauuhardt  unter  dem  unmittelbareii  volks- 
wirthsehaftlichen  Nutzeri  der  Eisenbalmen  versteht.  empfiehlt  es  sich,  in 
Kurze  auf  eine  Abhandlung  zuriickzugehen.  welche  der.selbe  ini  Jahr- 
gange  1888  des  Zentralblatts  der  Bauverwaltung  fiber  „wirthsehaftliche 
Kragen  des  Eisenbahnwesens,*  veroffentlicht  hat.  Ks  werden  dnselbst  zu- 
nachst  fur  den  einfachsten  Fall  einer  als  unbegrenzt  gedaelitcn.  von  einem 
Itestiramten  IMatze  ausgehenden  billigeu  Herstellung  diejenigen  Befdrderungs- 
kosten  ausgerechnet,  welche  von  gedachtem  Mittelpunkt  bis  zu  derGrcnze 
der  Konkurrenzfahigkeit  mit  dem  theuereren  Fliiehenerzeugnifs  einmal  fur 
den  fruheren  Landfuhrverkehr.  sodann  fur  den  Eisenbahnverkehr  sich  er- 
gebeu,  indem  zunachst  von  dem  Wettbewerb  etwaiger  anderer  Herstellungs- 
orte  abgesehen  wird.  Bis  zur  Grenze  des  fruheren  Landfuhrverkehrs  ist 
der  volkswirthsehaftliehe  Gewinn  durch  den  Unterschied  zwischen  der 
Landfraeht  und  der  billigeren  Eiseubahnfracht.  von  dieser  Grenze  bis  zur 
Grenze  de.s  betreffenden  Eisenbahntransports  durch  den  Unterschied  dar- 
uestellt.  weleher  zwischen  den  Mehrkosten  der  Flachenerzeugung  und  der 
Eisenbahnfraeht  noch  verbleibt,  indem  in  diesen  beiden  Fallen  der  Preis- 
unterschied  entweder  den  Verbrauchern  oder  den  Erzeugern  zu  Gute  kommt 
oder  aber,  was  wohl  in  der  Kegel  gesehieht,  sich  auf  bcidc  vertheilt.  J)ie 
Gesammtheit  der  Gewinue.  welche  durch  die  von  dem  betrachteten  Er- 
zeugungsorte  ausgehenden  Transport e  veranlafst  werden.  ist  durch  eine 
Gleiehung  gegeben,  welche  zuniichst  einem  nach  alien  Richtungen  gleieh- 
mafsig  sich   ausbreitenden  Verkehr  entspricht.    Dieselbe  Gleichung  wird 


Digitized  by  Google 


Zn  der  Lauuhanlt'schen  Theorie  des  Trassirens. 


sodann  auf  einen  mehr  oder  weniger  einseitigen  Verkehr  und  demnachst 
auch  auf  den  Fall  iibertragen.  dafs  ein  Verbrauchsort  von  einer  denselben 
uragebenden  Flachenproduktion  bedient  wird.  Launhardt  geht  nun 
versehiedene  sonstige  Falle  durcb,  welche  beim  Eisenbahnverkehr  in  der 
Regel  vorkommen,  und  pafst  dieselben  in  scharfsinniger  Weise  theils  den 
vorerwahnten  Verkehrsverhaltnifsen,  theils  dem  anderen  Grenzfalle  an,  in 
welchem  cine  gegebene  Transportmcngc  durch  die  Verkehrserleichterung 
(d.  h.  durch  die  Benutzung  einer  Eisenbahn)  nicht  verniehrt  wird.  wobei 
aber  auf  jede  Tonne  der  Unterschied  zwischen  Landfracht  und  Eisenbahn- 
fraeht  gewonrien  wird.  Indem  samintliche  Transporte  je  nach  ihrer  Hin- 
ncigung  zu  dcm  einen  oder  anderen  der  beiden  vorerwahnten  Grenzfalle 
in  zwei  Gruppen  getheilt  und  fur  die  zwisehen  beiden  Grenzen  liegenden 
Transporte  geeignetc  Erganzungen  der  Formeln  eingefuhrt  indem  endlieh 
dieselben  Betrachtungen  auf  den  Persouen verkehr  fibertragen  werden,  ist 
fur  die  Gesammtheit  des  durch  ein  bestimmtesEisenbahnnetz  hervorgerufenen, 
mitN  ausgedriickten  volkswirthschaftliehen  Nutzens  dieGleichung  aufgestellt: 

N  =  P/<  B-K  I. 

worin  B  die  Koheinnahme  des  betraehteten  grofseren  Eisenbahnnetzes,  K 
die  Betriebsausgabcu  bezeichnet. 

Obgleieh  bei  den  vorerwahnten  Schatzungen  mauche  Willkurlieh- 
keiten  erforderlich  waren,  so  kann  doch  [die  vorstehcnde  Gleichung  I.  als 
t  in  annahernder  Ausdruck  desjenigen  Werthes  betrachtet  werden,  welehen 
Launhardt]  als  den  jahrlichen  unmittelbaren  volkswirthschaftlichen 
Xutzen  cines  grofseren  Eisenbahnnetzes  betrachtet.  Dagegen  mufs  hervor- 
gehoben  werden,  dafs  in  dem  durch  Gleichung  I.  ausgedriickten  Werthe 
auch  der  Betriebsuberschufs  B— K  inbegriffen  ist.  welcher  ini  Allgemeinen 
zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals  dient,  welch  letzteres  auch  iu  anderer 
Weise  nutzbringend  hatte  angelegt  werden  konnen.  Wenn  nun  auch 
Launhardt  bemerkt,  dafs  von  der  12  prozentigen  Verzinsung,  welche  bei 
Zugrundelegung  des  gesammten  auf  das  deutsche  Eisenbahnnetz  verwendeten 
Anlagekapitals  nach  obiger  Gleichung  I.  sich  ergeben  wiirde,  5pCt. 
fiir  die  Verzinsung  des  genannten  Kapitals  abgerechnet  werden  mussen,  so 
deutet  er  doch  darauf  hin ,  dafs  durch  die  ubrig  bleibenden  7  pCt 
in  verhaltnifsmafsig  kurzer  Zeit  das  ganze  Anlagekapital  glcichsam  zuruck- 
erstattet  werde,  sodafs  man  wenigstens  in  spaterer  Zeit  mehr  und  mehr 
von  einer  Verzinsung  des  in  den  Staatseisenbahnen  angelegten  Kapitals 
Abst«ind  nehmcn  kOnntc,  und  die  obige  Gleichung  schliefslich  doch  zur 
Geltung  komraen  wurde.  Da  aber  diese  Moglichkeit  fur  die  Zukunft  erst 
nachzuweisen  ware,  fftr  jetzt  aber  die  Zinslast  noch  besteht,  so  ziehen  wir 
\  or.  den  Betriebsuberschufs  B— K  von  dem  durch  Gleichung  1.  ausgedriickten 
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Gesammtgewinu  in  Abzug  zu  hringen  und  erhaltfii  als  Kestsumme  fur 
irgend  ein  Eisenbahunetz  .  (lessen  jtihrlichc  Rohcinnahme  mit  B  aus- 
gedruckt  ist: 

i\,     '/4  B  II. 

welchen  Werth  wir  als  ziffermUssigcn  Ausdruck  des  duivh  das  betrachtete 
grofsere  Eisenbahunetz  erzielten  Gewinns  gelten  lassen  wollen,  ohne  damit 
zuzugeben.  dafs  der  gemeinwirthschaftliehe  Nutzen  denselben  Betrag  er- 
rciehe.  Demi  es  lafst  sich  zunachst  nicht  vermeiden,  dafs  vergeblichc 
Transporte  geschehcn,  wobei  insbesondere  auch  die  ini  Uebermafs  zuge- 
fuhrtcn  Waaren  anderweitig  versendet.  werden  mussen  oder  sonst  an  Werth 
verlieren.  Sodann  wird  in  Folge  von  Verkehrserleichterungen  viel  un- 
nothiger  Luxus  getrieben,  welcher  als  eine  Vermehrung  des  Volkswohl- 
standes  nicht  angeschen  werden  kann.  Ferner  konncn  durch  Verkehrs- 
erleichterungen thatsachlieh  Mifsstande  entstehen.  wie  dies  beispiels- 
weise  in  Oeutschland  dann  stattfinden  wurde,  wenn  dasselbe  mangels 
m&ssiger  Schutzzolle  mit  englischem  Eisen  und  russisehem  oder  amerika- 
nischem  Getreide  uberschwemmt  wurde.  Wenn  auch  diese  und  andere 
Nachtheile  durcb  Regelung  der  l'roduktion  und  riebtige  Zollpolitik  wesent- 
lich eingesehriinkt  werden  konnen,  so  wird  doch  auch  im  giinstigen  Falle 
nur  etwa  die  Halfte  des  durch  Gleichung  II.  angegebenen  Gewinns  als  ge- 
meinwirthschaftlicher  Nutzen  gerechnet  werden  durfen.  Aber  auch  der  so 
besehrankte  Gewinn.  welcher  iinmer  noch  jahrlich  3—4  pCt.  des  in  den 
Eiscnbahnen  angelegten  Kapitals  ausmacheii  wurde,  kann  zur  Tilgung 
dieses  Kapitals  nicht  wohl  herangezogen  werden,  da  derselbe  unter  die 
Konsumenten  und  Produzenten  auf  schwer  nachweisbare  Weise  vertheilt 
ist  und  wie  jede  andere  Vermehrung  des  Volkswohlstandes,  nur  in  Gestalt 
von  Steuem  und  jedenfalls  in  wesentlich  eingeschrauktem  Bet  rage  in  die 
allgemeinen  Kassen  herangeholt  werden  konnte.  Und  wenn  auch  sofort 
hinzugesetzt  werden  darf.  dafs  auch  die  durch  techuische  Fortsehritte  sich 
ergebenden  Gewinnc,  die  durch  ausgiebigeren  Betrieb  erzielten  landwirth- 
schaftlichen  Mehrertragnisse.  wie  auch  die  bessere  Ausbildung  aller  Volks- 
klassen  ganz  wesentlich  durch  die  Krleichterung  der  Transporte  und  des 
Verkehrs  ilberhaupt  gefordert  werden,  sodafs  hierdurch  am  ehesten  eine 
aus  Steuem  zu  Ieisten.de  Yerzinsung  des  in  den  Kisenbahnen  angelegten 
Kapitals  gerechtfertigt  werden  konnte,  so  giebt  doch  Launhardt  selbst 
zu,  dafs  res  wohl  kaum  eine  be(|iiemere,  gereehtere  und  weniger  druckeud 
empfundene  Art  der  indirekten  Besteuening  giebt,  als  durch  die  Eisen- 
bahnfrachtsatze*  (Seite  85  des  1.  Hefts  der  Theorie  des  Trassirens).  Auder- 
seits  kommt  allerdings  vielfach  eine  regelmassige  oder  auch  gelegentliche 
Tilgung   der    fur  Eisenbahnzwccke  aufgenommenen   Anlehen    zur  An- 
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wenduug,  doch  treten  die  auf  diese  Weise  von  der  Verzinsung  befreiten 
Kapitalsummen  zur  Zeit  noch  zieralich  zuriiek  gegen  die  fur  Erweiterung 
und  Verbesserung  des  Eisenbahnnetzes  erforderlichen  Kapitalaufnahmen, 
wie  dies  aus  der  nachstehenden,  10  Jahre  umfassenden  Zusammenstellung 
hervorgeht,  worin  fur  die  gesammten  deutsehen  Eisenbahnen  das  ver- 
wendete  Anlagekapital  und  die  beim  Betriebe  dieser  Bahnen  stattgehabten 
jahrliehen  Einnahmen  und  Ausgabeu  angegeben  sind. 

Anlagekapital  and  Betriebsuberschufs  der  deutsehen  Eisenbahnen. 


Jahr- 
{?ang 

Bau- 
lange 
in 

Kilometern 

Anlagekapital 
am  Schlosse 
des  Jahres 

1876 

28  636 

7417  108 

1878 

31  144 

806(5810 

1880 

33  395 

8  917  963 

1882 

34  748 

9424  783 

1884 

36  297 

9  716  635 

1886 

37  443 

9  875  543 

Betriebs- 
einnahmen 


Betriebs- 
aasgaben 


Betriebs- 
uberschufs 


uach  Tausenden  Mark 


843  318 
800308 
847  745 
923  815 
974  981 
994  432 


484  742 
441639 
448  236 
484325 
529  482 
536  721 


368566 
358  669 
399509 
439490 
445  500 
457  761 


Aus  diesen,  den  statist  i.schen  Naehriehteu  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen  entnoniracncn  Notizen  ergiebt  sich.  dafs  in  dem  bc- 
traihteten  lOjahrigen  Zeitabschnitte  das  auf  die  deutsehen  Eisenbahnen 
venvendete  Kapital  um  33  pCt.,  die  jahrliehen  Betriebseinnahmeu  nur  urn 
17  uud  der  Betriebsubersehufs  um  27  pCt.  gestiegen  sind.  Man  kann 
hicraus  entnehmen,  dufs  noch  auf  lange  Zeit  hinaus  der  aus  dem  Eisenbahn- 
betrieb  zu  erzielende  Ueberschufs  vorzugsweise  fiir  die  Verzinsung  des  in 
den  Eisenbahnen  augelegten  Kapitals  nothwendig  ist. 

Bei  dieser  Saehlage  kann  der  von  Launhardt  sowohl  in  dem 
Aufsatze  im  Zentralblatte  als  auch  in  seiner  Theorie  des  Trassirens  (S.  73 
des  I.  Heftes)  unter  Einreehnung  des  Betriebsgewinnes  aufgestellte  Satz, 
..dafs  der  hochste  gcineinwirthschaftliche  Vortheil  durch  einen  nur  die 
Selbstkosten  des  Betriebes  darstellenden  Frachtsatz  erreieht  werde",  uicht 
uur  fiir  die  Gegenwart,  sondern  auf  lange  Zciten  hinaus  keine  praktischc 
Bedeutung  beunsprueben,  wogegen  diejenigen  Untersuchungen,  welchc 
Launhardt  in  dem  genannten  Buehe  iiber  den  fiir  die  Eisenbahnverwal- 
tungen  vortheilhaftesten  Frachtsatz  angestellt  hat,  den  thatsachlichen  Ver- 
haltnissen  nither  stehen.  Xach  §  13  des  mehrerwahnten  ersten  Heftes 
wird  fiir  Gtiter.  deren  Versendungsweite  keine  andere  Einschriinkung  als 
durch  die  Fraehtkosten  erleidet,    der  hochste  Betriebsuberschufs  dann 
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<rreicht,  wenn  die  Betriebskosten  2/r»  dor  Fraehtkosten  ausmachen.  Dieses 
unter  den  gemachten  Voraussetzungen  vortheilhafteste  Verh&ltnifs  zwischen 
Betriebsausgaben  und  Einnahmen  nimmt  nun  (wie  aueh  in  dem  Buche 
t*rlautert)  einen  niedrigeren  Werth  an,  wenn  die  Transportweite  durch  die 
Einwirkung  anderer  Verkehrszentren  oder  durch  die  Begrenzung  des 
Bahngebiets  eingeschraukt  wird,  sodafs  fur  ein  grofseres  Eisenbahnnetz 
der  grfifste  Ueberschufs  daun  erreicht  werden  durfte,  wenn  die  Betriebs- 
ausgaben im  Durchschnitte  anstatt  62%  nur  etwa  BB— 60  pCt.  betragen. 
Wie  solehe  verhaltnifsmafsig  hohe  Betriebsausgaben  sich  rechtfertigen 
lassen,  soli  durch  ein  einfaches  Beispiel  erlautert  werden.  Wenn  namlieh. 
was  fQr  manche  Verhaltnisse  zut.reffen  mochte,  durch  cine  Frachtermafsigung 
von  10  pCt.  die  Transportmassen  sich  um  30  pCt.  erhohen,  so  wird,  falls  die 
Betriebsausgaben  seither  60  pCt.  der  aus  den  betraehteten  Transporten  ent- 
sprungenen  Roheinnahme  W  betragen  haben  und  vorlaufig  auf  das  Tonnen- 
kilometer  unveranderlich  angenommon  werden,  in  Folge  der  10  procentigen 
Frachtermafsigung  anstatt  des  Ueberschusses  von  0,r>  W  ein  solcher  von 
130   90   50 

■     jqq    =  0,52  W  entstehen.    Auf  dieso  Weise  erklart  es  sich,  dafs 

der  Ueberschufs  ira  Verhaltnifs  zur  Roheinnahme  zwar  kleiner,  im  ftanzen 
aber  doch  grOfser  werden  kann.  Wie  die  Verhaltnisse  sich  im  Grofsrii 
thatsachlieh  gestalten.  ergiebt  sich  aus  der  nachfolgenden  Zusammen- 
stellung,  welche  den  Betriebsergebnissen  der  preufsischen  Staatsbahnen  auf 
(Jrund  der  vom  Reichseisenbahuamt  herausgegebenen  Statistik  der  Eiscn- 
hahnen  Deutschlands  entnommen  ist. 

Einnahmen  und  Betriebsuberschufs  der  vom  preufsischen  Staate 

betriebenen  Eisenbahnen. 


Lingo 

Anlage- 
kapital  im 
Jahres- 
durchsehnitt 

nach 
Tansenden 

M 

Eiunahmeu 

I-Setrit'bsiibi rschnl's 

Rech- 

Bab  n  en 

in 
Kilo- 
raetern 

auf  das 
Per- 
son en - 
kilo- 
meter 

*s 

auf  das 
Tonnen- 
kilo- 
meter 

im 
(ianzcn 
nach 
Tau- 
senden 
.//. 

im 
Ganzcn 
nach 
Tan- 
senden 
.  ((• 

nach 
I'ro- 
centin 
der  Ein- 

nalnne 

nach 
I'ro- 
ccnten 

des 
Anlage- 
kapitalr. 

1880/81 

11620 

330193s 

3,47 

4,2<> 

341  753 

158  374 

46,34 

4.79 

1881/82 

11906 

3382  801 

3,45 

4,oij 

364  701 

166  931 

4*  >.55 

4.91 

1882. 88 

14532 

4388815 

3,44 

4,oo 

494*47 

226  249 

45.72 

5.15 

1883/84 

18826 

6  316  484 

3,38 

3.90 

625  691 

266  169 

42.54 

5.00 

1884/86 

20797 

B721 847 

3.32 

3,86 

670  328 

287  650 

42,i>i 

5,03 

1886/86 

21224 

5798796 

3,26 

3,84 

<T>7  077 

280  296 

42.H6 

4,83 

21  746 

6875490 

3.22 

3,84 

677  600 

304  086 

44.!) 

5,17 
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In  don  drei  Jaliren  1880  bis  1883  hat  dor  Betriebsttbersehufs  stets 
in  hoherem  Mafse  zugenommen.  als  das  Anlagekapital  und  war  demgemafs 
die  Verzinsung  eino  steigende.  trotzdein  die  Einnahmon  auf  das  Personen- 
und  Tonnenkiloineter  sioh  verniindertcn  und  das  Vorhaltnifs  zwischen 
Ausgabe  und  Einnalimo  gegeniiber  doin  orston  diosor  Jalire  oin  un- 
gunstigeres  war.  Die  folgonden  4  Jahro  zeigen.  abgcsohen  von  1885  86, 
—  in  welchem  Jahro  dio  Einnahmeu  wegon  ungunstiger  Gesehaftsver- 
haltnisso  zurfickgingen,  —  annahernd  dieselbe  Vorzinsung  und  annahernd 
dasselbe  Vorhaltnifs  zwisehen  Einnahnieii  und  Ausgabon.  dor  Art.  dafs 
letztere  stets  55  bis  57'/2  pCt.  der  Einnahmon  botrugon.  Wenn  inancho 
Bahnverwaltungen  besondors  befriedigt  darubor  sind.  dafs  ihre  Betriebs- 
ausgaben  auf  etwa  5()  pCt.  dor  Einnahuien  herabgohon.  so  kann  hiorin 
nur  dann  oin  wirklieher  Vortheil  gofunden  wcrden.  wenn  gleiohzeitig  der 
Betriebsubersehufs  und  dio  Verzinsung  dos  Anlagekapitals  oino  ErlWihung 
orfahron,  wie  anderseits  ein  Stoigen  des  Vorhiiltnissos  zwisehen  Ausgabon 
und  Einnahmen  durchaus  unbodonklich  ist.  wenn  der  Betriebsubersohufs 
und  damit  die  Vorzinsung  dos  Anlagekapitals  sioh  gleiohzeitig  hobon. 
Das  Vorhaltnifs  zwischen  Ausgabon  und  Einnahmon  ist  in  der  Kegel 
weuiger  von  dor  Sparsamkoit  dor  Vorwaltung.  als  von  don  Tarif- 
einriohtungen  ahhangig. 

Audi  boi  einem  andoron  Punkto.  hinsichtliob  dor  von  mir  wiederholt 
befiirworteten  Staffeltarife.  soheint  I'oboroinsliinmung  mit  don  Ergebnisson 
des  vorliegenden  Buchos  vorhandon  zu  sein.  Es  ist  zwar  boi  don  be- 
treffenden  Roohnungon  Launhardfs.  —  welehe  fur  dio  Staffeltarife  oino 
Vennohrung  des  Betriebsuberschusses  um  pCt.  orgcben  —  oino  nioht 
unorhoblioho  ErhOhung  dos  Streokensatzes  fur  die  kurzoron  Entfornungen 
vorausgesetzt,  was  als  unstatthaft  bezeichnot  wordon  mufs.  Es  bestebt 
aber  koin  Hindernifs.  dafs  auf  Erziolung  hOherer  Einheitssatze  verziehtet 
und  dio  stufonwoise  Abnahme  des  Streokensat.zes  unter  Foststollung  eines 
nicdrigoren,  doin  soithorigon  Betrage  mogliehst  gonau  entsprechenden 
Anfangssatzes  bestimmt  wird.  Hauptsaoho  ist.  dafs  duroh  die  allmahlioho 
Abnahme  des  anfanglichen,  fur  dio  kurzeron  Entfornungen  giiltigon  Streoken- 
satzes die  noeh  mdgliehe  Transportweite  erhoht  und  daduroh  dio  Trans- 
portmenge  vormehrt  wird.  Die  Staffeltarife  wirken  so  ahnlieh  wie  andero 
Tariformafsigungen.  mit  dom  Untorsehiod  jedoeh,  dafs  der  linanziello  Vor- 
theil diesor  letzteren  bei  einem  sieh  gleioh  bleibenden  Streokensatze  naoli 
Umstandon  duroh  Einbufsen  boi  den  keiner  Ausdohnung  fahigen  Trans- 
porten  aufgehoben  odor  gar  in  einen  Naohthoil  verwandelt  werden  kann, 
wahrend  boi  den  Staffeltarifen  die  Fraohten  fur  dio  kurzeron  Entfernungon 
nur  wenig  verandert  wordon  und  so  dor  Vortheil  der  Erweiterung  dos 
Marktgobiotos  nahozu  vollstfmdig  orhalton  bloibt. 
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Sobald  zugegeben  wild,  dafs  bei  Einffihrung  von  Staffeltarifen  eine 
Vermehrung  der  Zahl  der  Tonnenkilometer  erfolgt,  tritt  hinsichtlich  des 
finanziellen  Ergebnisses  noeh  ein  Umstand  hinzu.  weleher  bei  den 
Launhardt'schen  Bereehnungen  keine  Berueksiehtigung  gefuuden  hat, 
nSmlieh  der  sehon  oben  angefiihrte  und  in  den  Jahrg&ngen  1886  und  1887 
des  Arehivs  eingehend  erorterte  Untersehied  zwischen  unveranderlichen 
und  veranderlieben  Betriebskosten.  Diese  beiderlei  Kosten  sind,  wenn 
man  die  in  den  Fraehtsatzen  inbegriffene  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
beriicksichtigt,  annahernd  gleich  grofs,  sodafs  beispielsweise  bei  einer 
Verniehrung  der  Verkehrsmenge  urn  10  pCt.,  —  falls  keine  wesentliehr 
Ausdehnung  des  Bahnnetzes  oder  sonstige  erhebliche  VergroTserung  des 
Anlagekapitals  stattgcfunden  hat,  —  die  (einsehliefslich  Kapitalzinseji 
berechneten)  Selbstkosten.  um  etwa  5  pCt.  sich  vermindern.  Der  Verfasser 
dieses  Aufsatzes  hat  sich  allerdings  gegenfiber  Herm  von  Nordling 
dagegen  ausgesprochen,  dafs  neu  hinzutretende  Transport e  von  der  Be- 
theiligung  an  den  unveranderlichen  Kosten  befreit  werden,  oder  dais,  was 
auf  dasselbe  hinauskomnit,  bei  Verniehrung  einzelner  Transporte.  die  seither 
auf  dieselben  angerechneten  unveranderlichen  Kosten  auf  die  vergrofsertc 
Transport nienge  ohne  Zuschlag  vertheilt  und  damit  den  betreffenden 
Trjinsporten  Begfinstigungen  gegeniiber  den  tibrigen  Verkehren  gewfthrt 
werden.  Ganz  anders  liegen  die  Verhiiltnisse  aber  dann.  wenn  die 
Verkehrsvermehrung  dureh  allgeineine  Einffihrung  von  Staffeltarifen  bewirkt 
wird,  indem  dann  die  auf  das  Tonnenkilometer  treffende  Verminderung 
der  unveranderlichen  Ausgaben  sieh  auf  s&mmtliehe  Transporte  vertheilt. 
Wenn  schon  oben  eine  Vermehrung  des  Betriebsiiberschusses  bei  gleich- 
bleibenden  Selbstkosten  als  mOgliche  Folge  einer  Tarifermafsiguntf  be- 
zeichnet  worden  ist,  so  wird  ein  solches  Ergcbnifs  in  Folge  der  bei 
erhohtem  Verkehrsumfang  eintretenden  Verminderung  der  Selbstkosten 
wahrscheinlich  sein,  ganz  besondcrs  oft  dann,  wenn  die  Verkehrs- 
vermehrung durch  allgemein  eingefuhrte  Staffeltarife  veranlafst  ist. 
nnd  dahcr  durch  Ausfalle  bei  den  seithcrigen  Transporten  nur  wenig 
beeiutrachtigt  wird.  Es  wirken  somit  bei  einem  richtig  ausgebildeten 
Staffeltarifsystem  verschiedene  Umstande  dahin  zusammen,  dafs  auf  eine 
Vermehrung  des  Betriebsiiberschusses  mit  ziemlicher  Sicherheit  gerechnet 
werden  darf. 

Sehliefslich  sollen  noeh  die  Untersuchungen  besprochen  werden.  welche 
Launhardt  fiber  die  gunstigsten  Frachtsiitze  fur  Zweigbahnen  angestellt 
hat.  Falls  eine  solche  Bahn  eine  eigene  Verwaltung  hat,  wird  diese 
letztere  durch  thunlich  hohe  Frachten  mehr  gewinnen.  als  wenn  die 
Gesammttransportkosten  durch  hillige  Beforderung  auf  der  Seitenbahn 
.vermindert  und  dadurch  die  Tonuenzahl  der  fiber  die  letztere  gehenden 
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Frachtguter  vermehrt  wird.  Der  Frachtsatz,  welehen  die  Zweigbahn- 
verwaltung  unter  Berueksiehtigung  der  Transportiahigkeit  der  auf  die 
Hauptbalm  Qbergebenden  Outer  in  eigenem,  fhianziellem  Interesse  nicht 
fibersehreiten  diirfte,  wiirde  ziemlich  hoch  ausfallen  und  ein  Drittel  des 
Versendungswerthes  der  Giiter  meist  iibersehreiten  (vergl.  8.  62  des  ersten 
Heftes  der  Tbeorie  des  Trassirens.)  Mit  Recht  bemerkt  daher  Launhardt. 
dafs  so  hohe  Satze  schon  durcb  den  Wettbewerb  des  Landfuhrwerks  in 
der  Kegel  ausgeschlossen  seien.  sodafs  dann  die  Kosten  des  letzteren  fur 
den  giinstigsten  Frachtsatz  der  Zweigbahn  mafsgebend  wiiren,  allerdings 
nur  insoweit,  als  der  Zweigbahn  keine  Yerpflichtungen  hinsichtlicb  Ein- 
haltung  von  Maximalsfitzcn  auferlegt  worden  sind. 

Best  hum  teres  lafst  sich  fur  diejenigen  Falle  aussprechen.  in  welehen 
die  Zweigbahn  im  Eigenthum  und  in  der  Verwaltung  des  Hauptbahnnetzes 
sich  befindet.  Launhardt  stellt  hier  seine  Rechnungen  in  der  Weise 
an,  dafs  er  die  Ansehlufsstation  der  Zweigbahn  als  den  Mittelpunkt  de> 
von  der  Zweigbahn  bewirkten  Umsatzes  betrachtet  und  von  diesem  Punkte 
aiis  das  Verkehrsgehiet  hereehnet,  dessen  aufserste  Grenzen  unter  Abzug 
<ltT  auf  der  Zweigbahn  erwachsenden  Fraeht  bestimmt  werden.  Dabci 
wird  der  der  Hauptbahn  dureh  die  Zweigbahn  erwaehsende  Verkehr*- 
zuwachs  und  der  sieh  hieraus  ergebende  Betriebsiiberschufs  zu  demjenigen. 
welehen  die  Zweigbahn  crgiebt.  hinzugerechnet  und  gefunden,  dafs  die 
Tarife  der  Zweigbahn  wesentlieh  niedriger  sein  kOnnen.  als  wenn  die 
letzterc  auf  abgesonderte  Rechnung  betrieben  wird. 

Bei  geringer  Lange  der  Zweigbahn  wird  sich  naeh  dieser  Rechnungs- 
weise  der  gunstigste  Frachtsatz  der  Zweigbahn  nahezu  .ebenso  stellen,  wie 
wenn  der  ganze  Verkehr  von  dem  Ansehlufspunkt  ausgeht.  d.  h.  es  liegt 
dann  kein  Grund  vor,  fur  die  Zweigbahn  andere  Tarife  anzuwenden,  als 
fur  das  Hanptnetz.  Da  aber  die  Anwendung  derselben  Tarife  sich  aus 
niehrfachen  praktischen  Grunden  empfiehlt.  so  erscheint  dieselbe  auch 
meist  dann  gereehtfertigt,  wenn  die  Zweigbahn  eine  grofsere  Lange  hat. 
Uebrigens  kommt  von  der  Gesammtfracht  iuimer  ein  erheblicher  Theil 
auf  die  Zweigbahn,  indem  zu  Gunsten  derselben  in  der  Kegel  die  Hfilfte 
der  ExpeditionsgebQhr  verrechnet  wird,  da  ja  dasclhst  auch  die  beziiglichen 
Kostenaufwendungen  zu  machen  sind. 

Wie  Launhardt  in  den  vorcrwahnten  Erorterungen  mit  Recht 
annimnit.  hat  man  hinsichtlicb  der  Rentabilitat  einer  Seitenbahn,  welche 
auf  Rechnung  der  anstofsenden  Hauptbahn  gebaut  und  betrieben  wird, 
nicht  nur  die  auf  der  Seitenbahn  zu  erzielenden  Einnahmen  in  Betraeht 
zu  Ziehen,  sondern  auch  zu  berucksichtigen,  dafs  die  auf  die  Hauptbahn 
und  von  der  letzteren  auf  die  Seitenbahn  ubergchenden  Transporte  die 
Zahl  der  auf  der  Hauptbahn  sich  ergebenden  Personen-  und  Tonnenkilometer. 
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vermehreu  uml  dadureh  weitere  Betriebsuhersehiisse  veranlassen.  welche 
ohne  grofse  Sehwierigkeiten  wenigstens  annalHMUiiifswei.se  zifterniafsig  lest- 
gestellt  werden  konnen.  Demgegenuber  soli  darauf  hingewiesen  werden. 
dafs  auch  derjenige  Gewinn,  weleber  der  an  der  Seitenlinie  wobnenden 
Bevolkerung  durcb  den  Bahnbau  erwachst,  auf  Grund  der  im  Vorstehenden 
besprochenen  Entwicklungen  sieh  schatzungsweise  bestimmen  Iafst.  —  Wenu 
man  namlich  rait  W,  die  Betriebseinnahmen  der  Seitenbahn,  in  it  W„  die- 
jenigen  Einnahnien  bezeichnet,  welebe  aus  dem  von  oder  zu  der  Zweig- 
babn  iibergehenden  Guter-  und  Personenverkehr  dem  bestebenden  Gesammt- 
eisenbahnnetz  erwaehsen.,  wiihrend  das  letztere  aus  der  von  der  Seitenbahn 
bedienten  Gegend  seither  nur  eine  Einnahme  von  Wc  gehabt  hat.  so  entsteht 
fur  das  gesanmite  Eisenbahnnetz  einschliefslieb  der  neuen  Zweiglinie  eine 
Mehreinnahrae*  von  W,  +  W„ — \YC.  Uureb  Einsetzeii  dieses  Werthes  an 
Stelle  von  W  in  die  obige  Gleiebung  II.  erbalt  man  den  unmittclbaren 
(iewinn,  weleber  der  Gesammtheit  aus  dem  Bau  der  Seitenbabn  jahrlieb 
erwachst  und  nach  der  oben  gegebeuen  Darstellung  in  Rueksieht  auf  uber- 
Hussige  oder  lediglich  dem  Luxus  dienende  Transporte  etwa  zur  Halite 
als  gemeinsehaftlieber  Nutzen  betrachtet  werden  darf.  Von  dern  so  ein- 
geschr&nkten  Gewinn  kommt  ziemlieh  genau  die  Halfte  den  an  der  Seiten- 
bahn  liegenden  Ortschaften  zu  Gute,  da  die  Bewohner  derselben  stets 
entweder  Empfanger  oder  Versender  der  betreffenden  Guter  sind  imd 
auch  der  aus  dem  Personenverkehr  entstehende  Vortbeil  nach  fruheren 
Erlauterungen  sich  in  ahulicher  YVeise  vertheilt.  Es  ergiebt  sieh  somit  fur 
die  von  der  Seitenbahn  bediente  Einwohnersebaft  nach  der  angefuhrlen 
Gleiehung  II.  ein  jahrlieher  volkswirthsehaftlicher  Nutzen  von 

»/M(W,  +  W„-W0), 
weleher  als    Mafsstab    oder    Anhaltspunkt    fur    die    von    den  Be- 
theiligten  zu  leistenden  Zuschiisse  dienen  kann.   Dabei  sind  die  Vortheile, 
welche  fur  das  geistige  Leben  und  die  sonstige  Ausbildung  der  an  der 
Seitenbahn  wohnenden  Bevolkerung  sieh  ergeben,  noch  uicht  berueksichtigt.  — 
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Die  bayerischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1886. 

Nach  dem  ..Statistischen  Bericht  nber  den  Betrieb  der  k&nigl.  bayerischen  Verkehrs 

anstalten  ira  Verwaltungsjahre  IW.*) 


1.  Langen. 


Vol!-     '  Schmal- 
spnrig 
km  km 

Zusammeu 
km 

Eigenthumslange  Ende  1885    .    .  . 

4449,75 

6,17 

4464.92 

87,44 

87.44 

mil^hin  Eigenthumslange  Ende  1886. 

4637,19 

6,17 

4  642,36 

im  Jahresdurchsehnitt 

4  464.00 

6,17 

4469.17 

Die    Gesammtbet  riebsl&nge  ergab 

i 

sich  unter  Berucksichtigung  der  ver- 

und  gepaehteten  Strecken  zu    .    .  . 

4484,35 

5.17 

4  489.52 

Die  Betriebslangc  im  Jahresdureh- 

schnitt  war 

fiir  den  Personenverkehr  .... 

4389,78 

6,17 

4394.95 

„     „  Giiterverkehr  

4  411,16 

5,17 

4  416,33 

Zweigeleisig  sind: 

von  der  Eigenthumslange  =  306,81  km 
„    „   Betriebslange       =  277,81  „ 

An  An8ehlufsbahnen  fiir  nicht  ftffentlichen  Verkehr  waren 
Ende  1886  vorhanden: 

201  Bahnen  mit  102,27  km  Lange. 
•)  Vergl.  „Dic  bayerischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1885"  Archiv  18*8  S.  24!)  n.  ff. 
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Davon  werden  betrieben: 

von  der  Verwaltung  dor  Staatsbalmen  km 

„  Privaten  


init 

Dampf-  Pferde- 
kraft 


8,86 
39.54 


4.3B 
49.49 


zusamnien 

Im  Eigenthum  der  Staatsbabnverwaltung  skdien  . 

2.  Baukosten. 


48.40  63,87 

6,57  7.01 


Lii  ngr 
km 

(i  es  a  mm  t  bau- 

Es betrugen: 

kosten 
Hbcrhaupt     fur  1  km 

•  //                            •  4L 

a) 

fur  die  vom   Staate    selbst  ge- 

i 

bauten  und  erworbenen  Bahneu: 

i 

i 

I.  eigentliche  Staatseisenbabnen  H923.09 

903762567 

230  370 

167,so 

15455611 

92  383 

III.  vollspurige  Lokalbabnen    .  . 

142.16 

5597256 

39  373 

zusammen 

4  232.55 

924815  434 

218  501 

fur  die  von  Genieinden  oder  Pri- 

vaten fibernoinmenen  Bahnen  .  . 

304,64 

34028571 

111  701 

zusamnien  vollspurige  Babnen 

4  537,19 

958844005 

211  330 

<•) 

schmalspurige  Lokalbabn    .   .    .  5.17 

323  m> 

62  547 

Insgesammt 

4  542,36 

959  167371 

211 161 

Fur  die  sammtliehen.  im  Ejgentlium  der  konigl.  bayerischen 
Staatseiseubahnen  befindlicben  Linien  betragt  der  Bauaufwand  im 
Jah  resdurchschnitt  =  955505397  j/.  Die  Baukosten  der  fiir  Recli- 
nung  der  bayerischen  Eisenbahnverwaltung  gebauten.  auf  bayerischem  Ge- 
biete  liegenden  Bahnlinien  (=  103,08  km),  die  an  fremde  Bahnverwaltungen 
verpaehtet  sind,  mit  35  630  661  m  (=  345  660  m  fur  1  km)  sind  in  der 
obigen  Summe  von  959167  371  m  einbegriffen. 

Die  Kosten  der  Unterhaltung  und  Erneuerung  der  Bahn- 
anlagen  (einsehl.  Oberbau)  beziffern  sich  durehsehnittlioh  in  1886: 
auf  1  km  der  unterhaltenen  Streeken  (im  Jahresdurohschnitt)  zu  1547  jl 
1    „     „  „  Geleise    (desgl.)  „  1136  „ 

«  1000  Lokomotivkilometer  226  „ 

„  1000  Wagenachskilometer  „  8r 
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8.  Betriebsniittel  und  deren  Leistungen. 


Der  Bestand  ergab  Elide  1886: 

Lokomotiven  (auf  10  km  =  2.3ii  Stuck)  =  106C)  Stuck 

Teuder  --  857  „ 

Personenwageii  =  2  085 

Gepack-,  Gtiter-  und  Viehwagen  .    .    .  -  16  747  „ 

Privatguterwagen  =  387 

Bahnpostwagcn   -  248  „ 

Sonstige  Wagen  =  501  „ 


Die  Personenwageii  enthalten  100  38G  Platze,  durchschnittlich  auf 
10  km  Betriebsliinge  225  und  auf  1  Arhse  18,SG  Platze. 

Die  Leistungen  der  Betriebsm ittel  ergaben  fur  1886: 
a)  auf  den  vollspurigen  Strerken: 

Lokomotivzugkilometer  zusammen  ....  23470901 

durchschnittlich  fur  1  Lokomotive   21 956 

Nutzkilometer  zusammen   23260351 

fur  1  Lokomotive   22144 

An  Wagenaeliskilometern  sind  gcleistet    .    .  844673  856 

und  zwar  von  Personenwageii   162  352  528 

„    Gepack-  und  Gtiterwagen    .    .  653  570239 

.   Bahnpostwagen   28  751069 

Auf  1  Kilometer  durchsehnittliehe  Betriebslange  kommen  wahrend 
des  Jalires  4909  Zugkilometer.  durchschnittlich  auf  1  Tag  =  13,45  (im 
Vorjahre  13,34). 

Die  durchsehnittliehe  Starke  der  Ziige  betrug: 

bei  den  Schnellzfigen  .    .    .    =  17  Aehsen 
„    Porsonenzugen    .    .    =  21 
„    Guterzugen    ...    -  72  „ 

sammtliehen  Ztigen   .    .    =  39  Aehsen. 


Tonn  en  kilometer  warden  geleistet: 

im  Ganzen   =  5  313101326 

durchschnittlich  fur  1  km  Betriebslange  =  1204468 

auf  1  Nutzkilometer     .  =  228 


Auf  der  'schmalspurigen  Bahnstrecke  (Eichstatt  Bhf.-Stadt)  be- 
tragen  die  Leistungen  der  Betriebsmittel  bei  4613  Fahrten: 

22  854  Lokomotivkilometer, 
161 504  Wagenaehskilometer. 
Die  Kosten  der  Zugkraft  betrugen  durchschnittlich: 
fur_1000  Nutzkilometer  .    .    .    .    =  497  M 
„   1000  Wagenachskilometer     .    =    13  M  71  ^ 
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4.  Verkehrscrgebnisse. 

Vollspurige  Strecken. 
a)  Pcrsonenverkehr. 


Davon  kommen  auf: 

Insgesammt 

I. 

II. 

!  III. 

Militair 

y 

;  1  a  s  s 

I./III  Kl. 

Bef5rderte  Personen  . 

19  147  dbo 

0,5G% 

10,07% 

86,59% 

2,78% 

Geleistete    Person  en- 

kilometer    .    .  . 

m  228  (m 

2,42% 

22,13  % 

70,97% 

&.l«w  „ 

Jede  Person  durohfuhr: 

Kilometer  .... 

35,73 

155,62 

78.51 

!  29,no 

Gesammteinnahme  . 

24  157  395  m. 

5,95"/,, 

33,58% 

|  58.30% 

2.17% 

fur  1  Person  .    .  . 

1,26 

13,47  JL 

4,21  M 

0,85  UL 

0,99  M. 

„  1  Personenkilom. 

3.r,3  4 

Sm  4 

5.30  4 

!  2.93  4 

1 

1,48  4 

Die  Einnuhnien  aus  dem  Personen-  und  Gepaekverkehr  ergaben 
in  1886: 

im  Ganzen  -  25  453  300,61  .// 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahmen    .    .    .    .    =  30,55%, 
auf  1  Kilometer  durchsehnittliehe  Betriebslange 

(Personenverkehr)  =  5  798  .  //. 

auf  1000  Ach8kiloraeter  der  Personen-  u.  Gepack- 

wagen  =  121  „ 


b)  Guterverkehr. 


Davon  kommen  auf: 

Dienst- 

Znsammen 

Eil-  und 
Express* 
gut 

Fracht- 
gut 

Vieh- 
verkehr 

sen- 
dungon 

BefOrderte  Tonne u  .  . 

8  749097 

0,72% 

95,63% 

8,08% 

6,70  % 

Geleistete  Tonnenkilo- 

meter  

1 192  003  260 

0,797„ 

97,i87o 

1,63% 

7,49°/, 

Jede  Tonne  durehfuhr: 

Kilometer  .... 

136,24 

148,02 

137,26 

71,76 

152,2:. 

Einnahm'en  .... 

53  897  850  m 

98,18% 

2,89% 

auf  1  Tonne  .... 

6,60  M 

;32,H8  *AL 

6,43  M 

6,21  M 

„  1  Tonnenkilometer 

4,89  4 

22,21  4 

4,63  4 

8,66  4 
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Die  Gesammteinnahme  a  us  dem  Gfiterverkehr  (einschl.  der 
Nebengebuhren)  ergab: 

im  Ganzen  =  64  999  613.52  m 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahmen    .    .    .    .    =       66,01°  ft 
auf  1  Kilometer  durehschnittliche  Betriebslange    =       12  468  „ 
„    1000  Achskilometer  der  Gtiterwagen  (aus- 

sehliefslich  der  Nebenertriige)  beladen   .    .    =  140 
durehsehnittlich  (beladen  und  leer)   .    .    .    .    =  89  „ 

Auf  der  schmalspurigen  Bahnstrecke  wurden  in  1886  im  Ganzen 
28  746  m  62  vS'eingenommen,  58  703  Personen  und  5096,39  t  Gfiter  befftrdert. 

Die  Gesammteinnahmen  betnigen  in  1886  fur  die  nachbczeichneten 
Hauptstationen : 

Munchen  (Zentralbahnhot)  .  .  .  .  =  9  740452  uZ  92  4 
Ntiraberg       (de.sgl.)        ....    =  7170779.,   96  „ 

Augsburg  =  3  487  587  ,.   71  ,. 

Wiirzburg  =  2  448  194  ..  02 

Mfinchen  (Ostbahnhof)  =  2  492  736  ,.  31 

Regensburg  =  1706  007  „   99  „ 

Furth  =  1856  400  „  51 

Simbach  =    749 132  ,.  76 

Mfinehen  (Sttdbahnhot)  =  1828  924  .,   89  ,. 

Bamberg  =  1  398  382  „   92  ,. 

Lindau  =  1043  064  „  47 

Die  Mengen,  in  deneu  einzelne  wiehtigere  Waarengattungen  in  188(5 
beftrdert  wurden,  sind  aus  der  nachstchenden  Zusammenstellung  ersichtlich. 


Davon  en  t  fall  en 

aof 

Gesammt- 

Binnen-   |  Wechsel- 

Waarengattung 

gewicht 

V  e  r  k  e  b  r 

Empfang 

zusammen 

Vcrsand 

t 

t 

t 

t 

Steinkohlen  und  Kokes 

1 249  266 

328930'/., 

20  7921/, 

899643 

Holz  

1  180689 

614  875'  8 

519  9321  g 

46881 

Getreide  

509  239V, 

294383 

120502 

184  354*  8 

Bier  

263298 

52  792l/2 

210320 

185» , 

Braunkoblen  .... 

438  578'/, 

4  307V, 

149 

434122 

Die  befOrderte  Gesammtgewichtsmenge  betrug:  6409632l/»  t. 
Davon  auf  Binnenverkcbr  (Versand  und  Empfang)  =  2  617  209 
Wechselverkebr: 
Versand      =  1414437  ) 
Empfang      =  2  377  9861/,)  ' 


-■ 


=    3  792  423V, 


•1 
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5.  Finanzielle  Ergebnisse  (der  normalnpiirigen  Bahnen.) 

Betriebseinnabmen: 

a  us  dem  Personen-  und  Gepackverkebr  -  25  470  700.82  UL  (=  30.50  pet.) 

„         Giiterverkebr  =  55  010  958.93      (=  66.01  ) 

Sonstige  Einnahmen  =    4  163  475.9C  .,    (=  3,43  „) 

zusammen     84646135.71  m. 

Betriebsausgaben: 

Allgemeine  Venvaltung  =    4069  608,40  M  (=  8,77  pet.) 

Bahnverwaltung   -  11  275143.97  ..  (=24,30   ., ) 

Transport  verwaltung   =  31055  057.90  „.(  =  06,93    .. ) 

zu.sammeti       46  4O0  71O.27  .//. 

Es  betrftgt  biernach  in  1886  der  Uebersrbufs: 

uberhaupt   -  38  244  425.44  .// 

in  Prozeuten  der  Einnabme   =  46, is  pCt, 

„  durobsehnittliehen  Baukosten  .    .  =  4.00  „ 

auf  1  km  der  dun  bscbnittlicbeii  Eigentbumsliinge  .  =         8  567  .//. 

Die  eigent  lieben  Betrieb.seinnahmen  mid  Ausgaben  ergeben  sieh 
nach  den  bezugliehen  Abzugen  zu 
83  343  082,3s  .//.  Einnabmen, 

45  335  694.10  „  Ausgaben  (=  54.40  p('t.  der  Eiimabnien). 

Einnahmen  Ausgaben 
Hiervon  entfallen:  .u.  M 

auf  1  km  duri-hsi'hnittliche  Betriebslange .    ...  I    18872  10266 

1000  Nutzkm                                                  3  580  1  947 

1000  Wagcnachskm   I:         99    |  54 

1  Tag                                                         228337  124207 

1    ..    und  1  km  Betriebslange                                 51.70  28,12 


•- 


-- 


6.  Unfalle  beim  Eisenbahnbetriebe. 

Die  Unfalle  im  Ganzen  bestanden  in: 

94  Entgleisungen.    davon    83  in  Stationen. 


42  Zusamm enstOfsen.  .,  38 
1343  sonstigen  Un fallen,  1090 


1479  zusammen.  davon  1211  in  Stationen. 

Aufserdem  fandeu  51  Uuterbrechungeu  des  fabrbaren  Zustaudes 
der  Babn  statt.  davon  2  durcb  Erd-  und  Felsrutschungen,  44  durch  Schnee- 
verwehungen  und  5  durch  Ueberflutbungen.  Bei  .sammtliehen  Unfallen 
verungluekten: 
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getodtet 

verletzt 

1. 

T>    •„„„  .1.. 

lb 

A  A 

44 

2. 

Bahnbedienstete 

und  Bahnarbeiter  im  Dienst  . 

16 

551 

bei  Nebenbesehaftigungen  . 

3 

724 

3. 

dritte  Personen 

25 

36 

zusammen 

(X) 

1356 

Aufserdem  wurdcn  dritte  Personen,  bei  welchen 
selbstmorderische  Absicht  angenommen 
werden  konnte  

Aufser  Diertst  (fern  von  der  Eisenbahn),  Bahn- 
bedienstete  

Tm  Werkstattenbetrieb,  Bahnbedienstete  oder 
Arbeiter  


1415 


23 

4 

U 

293 

1 

296 

Durehscknittlieh  kommen: 


( 


Tttdtnngen  Verletzungen 


0,84  2,30 

0,02  0,o<; 

„    ,.  1000000  Achskm   der  Personen- 

0,10  0.27 

7.  Betriebsergebnisse  der  Vissinal-  und  Lokaleisenbnhnen. 

a)  Vizinalbahnen. 

167,30  km 

Gesammtbauaufwand,  Ende  1886 .    .  . 

.    =  15  465611,18  M 

783  721,76  r, 

=     620615,04  „ 

-      263106,7a  „ 

Befordert  wurden: 

606361  Personen  und 

rund  282  744  t  Giiter. 

b)  Lokalbahnen: 

Betriebslange  (87,44  km  in  1886  croffnet) 

.    =         164,03  km 

Gesammtbauaufwand,  Ende  1886  .    .  . 

.    -  6  379  182,22  at 

=    263818,41  „ 

-    111541,6t)  „ 

-    152276.72  „ 

Beford«rt  wurden: 

189976  Personen  und 
rund  111  302  t  Giiter. 
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8.  Vergleichung  der  wesentlichsten  Verhftltnisse  dea  Jahres  1886  rait 

denen  des  Jahres  1885. 


1S85 


1886 


i  

Mittlere  Betriehslange  km  4  352, 1 7 

Baukosten  //  953  938953 

Gefahrene  Nutzkiloraeter  kin  22596  577 

Beforderte  Personen   18425299 

Beforderte  Outer                                t  7  966  208 

Roheinnahme  ji  83839086 

Rohausgabe  ,  48  852674 

Reinertrag  m  34986412 

Auf  1  Betriebskilometer  kommen: 

an  Roheinnahme                              ,.  19  264 

„  Rohausgabe                                „  11225 

..  Reinertrag                                 „  8039 

Da*s  Baukapital  verzinst  sioh  zu  .    .    pCt.  3,83 
Yerhfiltnife  der  Ausgaben  zu  den  Ein- 

nahmen   55,5t> 


\ 


4416,33 
959 167  371 
23  283138 
19206481 

8167828 
86  352  653 
49  364606 
36  988047 

19  553 
11  178 
8  375 
4,oo 

54,40 
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lui  An.schluM.se  an  (lie  im  Archiv  1887  (S.  554  ff.)  enthaltcnen  aus- 
iuhrlicheren  Mittheilungen  fiber  die  Eisenbahnen  im  Kaiserreich  Rufsland 
bringen  wir  im  Nachstehenden  nach  dem  amtlicheu  Betriebsberieht*)  die 
wesentliehsten  statistisehen  Auguhcu  fiber  die  Ergebnisse  des  Bctriebes 
dieser  Eisenbahnen  im  Jahre  1885. 

I.  Ausdehnnng  des  rnsaischeii  Eisenbahnnetzes. 

Ende  des  Jahre*  1885  um falsi e  das  Eisenbahnnetz  des  europaischen 
Rufslands  (mil  Ausschlufs  von  Tinnland)  24041  Werst**)  (25  652  km) 
Bahuen.  wovon  2930  Werst  (3126  km)  Staats-  und  21  111  Werst  (22  526  km) 
Privatbahnen  waren.  Die  unter  Verwaltung  der  wprovisoriscben  Direktion 
der  Staatseisenbahnen44  stebenden  Staatsbahnen  setzten  sich  aus  9  ver- 
scbiedenen,  von  einander  get  remit  liegenden  Linien  zusammen,  von  denen 
die  ausgedehnteste  die  830  Werst  lange  Linie  Charkow-Nikolajew  war. 
Die  Privatbahnen  warden  von  44  verschiedenen  Gescllsehaften  betrieben, 
von  denen  —  nach  dem  Umfange  des  betriebenen  Netzes  —  die  der  Sud- 
westbahneu  mit  2297  Werst  Babnliinge  die  bedeuteudste  war. 

Am  1.  September  1888  hatte  das  Eisenbahnnetz  des  europaischen 
Hufslands  (mit  Ausschlufs  von  Finuland)  eine  Ausdehnung  von  25495  Werst 
(27  203  km)  erlangt.  wovon  4623  Werst  (4933  km)  Staats-  und  20872  Werst 
(22  270  km)  Privatbahnen  waren.  VVerden  hierzu  nocli  die  in  Finnland 
belegenen  1419  Werst  (1514  km)  Staats-  und  31  Werst  (33  km)  Privat- 
bahnen gerechnet,  so  ergiebt  sich  die  Gesammtliinge  der  am  1.  September 
1888  im  europaischen  Rufsland  im  Betrieb  gewesenen  Eisenbahnen  zu 
26  945  Werst  (28  750  km),  wovon  6042  Werst  (6447  km)  vom  Staate  und 
20903  Werst  (22  303  km)  von  Privatgesellschaften  betrieben  wurden. 

*)  Statistischer  Bericht  des  Ministerinms  der  Verkehrsanstalten.  16.  Bd. 
St.  Petersburg  1887  (in  rassischer  Sprache). 

♦*)  1  Werst  =  lTo<7  km. 
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II.  Anlagekapital. 

a)  Staatsbahnen. 

Ende  des  Jahres  1886  waren  auf  das  danials  2930  Went  umfassende 
Staatsbahnnetz*)  im  Ganzen  136  062480  Metallrbl.  (204093  720  Kreditrbl.) 
verwendct,  im  Durehschnitt  46440  Metallrbl.  fur  die  Werst  Bahnlange.  Fur 
die  seitens  des  Staates  iiberoommcnen  frtiheren  Privatbahnen  (Tambow- 
Saratow,  Charkow-Nikolajew  und  Murom'sche  Eisenbahn)  ist  bierbei  das 
Anlagekapital  nach  dem  Ncnnwerthe  der  Aktien  und  Obligationen  der 
aufgelosten  Gesellsrhaften  bereebnet. 

b)  Privatbahnen. 

Fur  21089  Werst  im  Betrieb  befindlicher  Privatbahnen  waren  Ende 
des  Jabres  1885  ausgegeben: 


Metttll- 


Kredit- 


Rubfl 


Aktien  im  Ncnnwerthe 


zusninnien 
Kreditrubel**) 


207  910428  172418941 


574  2*4  583 


Obligationen  im  Nenn- 

werthe  zu   .    .    .    .     1064375  558 


zusammen 

Von  diesem  Anlage- 
kapital gehOrte  der 
Regierung  an  Obli- 
gationen  i 

■ 

Von  der  Regierung 
war  Zinsbfirgsi'haft  iiber- 
nommen:  j 

fur  Aktien  im  Ncnn- 
werthe zu  .    .    .  . 

fur  Obligationen  im 
Ncnnwerthe  zu    .  . 


4  7&3000      1  601296  337 


1  332  285  986       177  151 941      2  175  580  920 

1 


678  237  (i45 


1017  356  408 


245  641  950 
329  390859 


118  169940 
2  177  000 


186  032  865 
496  203  288 


zusammen       575032  809       120  340940 


982  896  153 


*)  Die  nnter  besonderer  Verwaltmig  stehenden  tiiinliindischen  Bahnen  siad 
bei  diesen  Augaben,  wie  ttberhaupt  bei  alien  folgenden,  nicbt  berticksichtigt. 
**)  1  Rbl.  Metall  ist  -  ]'/,  Rbl.  Kredit  gerechnet. 
Archiv  liir  Eisonbahnwesen.  1889.  H 
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Der  Hochstbetrag,  mit  welchein  die  Regierung  fur  die  ubernoinmeiu; 
Zinsburgsehuft  in  Anspruch  genommen  werden  konnte,  war: 

Metall-  Kredit- 

Rubel  Kreditrubel 

fur  Aktien   11  593 876  5  41)1  467         22 882 271 

„  Obligations  .    .    .        15167  757  112  478         22  864113 

zusammen        26  761633  5  603936         45  746  384 

i. 

Von  dem  fur  Ende  1885  im  Ganzen  auf  rund  2176  Millionen  Rubel 
bcrechnetcn  Anlagekapital  der  Privatbahnen  waren  also  fiber  1017  Millionen 
Rubel  von  der  Regierung  selbst  beschafft  und  den  betreffenden  Gesell- 
sehaften uberwiesen  worden;  fur  weitere  983  Millionen  Rubel,  welche  von 
den  Gesellsehaften  selbst  beschafft  waren,  hat  die  Regierung  Zinsbfirgschaft 
ubemommen  und  konnte  dafur  im  Jahre  1886  mit  einem  Betrage  bis  uber 
46  Millionen  Rubel  in  Anspruch  genommen  werden.  Die  russische  Regierung 
war  also  an  dem  in  den  Privatbahnen  angelegten  Kapitale  mit  rund 
2000  Millionen  Rubel  oder  mit  etwa  92  pCt.  des  gesatumten  Anlagekapitals 
unmittelbar  betheiligt. 

In  Folge  der  ubernommenen  Zinsburgschaft  fur  Aktien  und  Obligationen, 
welche  von  den  Gesellsehaften  selbst  verwerthet  wurden,  hat  die  Regierung 
in  1885  wirklich  gezahlt  14  395  974  Rbl.  gegen  9486  324  Rbl.  in  1884. 

Aufser  den  vorangegebenen  Kapitalien  sind  auf  den  Bau  der  Privat- 
bahnen noeh  verwendet  worden 

a)  an  regierungsseitig  gcwiihrten  Bauvorsohussen  132  425084  Kreditrbl. 
(darunter  an  Betriebsmitteln  und  Eisenbahn- 

znbehOr  fur  9  576  309  Rbl.) 

b)  an  vorliiufig  aus  den  Betriebseinnahmen  ent- 
nommenen  Betragen   22342114 

c)  aus    den   Reserve    und  Erneuerungsfonds 
entnommen   27638032 

d)  nicht  ruekzahlbare  Unterstutzungen    .    .    .    11803923  „ 

Zusammen  194209  163  Kreditrbl. 
Im  Ganzen  waren  hieruach  Ende  1885  auf  die  Anlage  der  Privat- 
bahnen verwendet  2  369  790  073  und  auf  die  Staats-  und  Privatbahnen  zu- 
sammen 2  573  883  793  Kreditrbl. 

Die  Schuld  der  Eisenbahngesellsehaften,  welche  durch  die  aus  der 
Reichskasse  geleisteten  und  von  den  Gesellsehaften  nicht  zuruckerstatteten 
Zinszahlungen,  durch  Gewahrung  von  Vorschussen  fur  den  Bau  und  den 
Betrieb  der  Bahnen  u.  s.  w.  entstanden  ist,  betrug  Ende  1885 
963686627  Kreditrbl.  gegen  897112  728  Rbl.  Ende  1884. 
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III.  Finanzielle  Betriebsergebnisse. 

Die  naehstehenden  Angaben  beziehen  sich  auf  die  Staats-  und  Privat- 


bahnen  des  europ&isehen  Rufslands  mit  Ausschlufs  Finnlauds. 


Betriebslange  am  Jahresschlufs .    .    .  Werst 

„         ira  Jahresdurchschnitt  . 
Roheinnahme  (nach  Abzug  der  auf  dem 
Personen-.  Gep&ck-  u.  Eilgutverkehr 
lastenden  Staatssteuer)  im  Ganzen  Rbl. 
fur  die  Werst  Bahnlange     ....  „ 

..  Zugwerst   Kop. 

.,  Achswerst  ....... 

Ausgabe  im  Ganzen  Rbl. 

fur  die  Werst  Bahnlange  

„    ,,  Zugwerst  

Verhaltnifs  der  Betriebsausgabe  zur  Ein- 

uahme  in  pCt. 

Ueberschufs  im  Ganzen  Rbl. 

fur  die  Werst  Bahnlange   „ 

„  Zugwerst  Kop. 

Verhaltnifs  des  Ueberschusses  zur  Ein- 

nahme  in  pCt. 

In  der  vorangegebenen  Roheinnahme  ist 
en  thai  ten : 
die  Einnnahme  aus  dem  Personenver- 

kehr  mit  Rbl. 

die  Einnahme  aus  dem  Guterverkehr- 

mit  

Auf  die  Werst  Bahnlange  wurde  einge- 
nommen : 

aus  dem  Personenverkehr  .... 

Guterverkehr  (ausschl.  der 

Postwagen)  

Im  Durchschnitt  wurde  eingenoramen: 
fur  eine  im  Guterverkehr  geleistete 

Zugwerst  Kop. 

fur  eine  Personenwerst  „ 


1884 


1885 


23039 
22  507 


H 


24  041 
23  536 


ii 


229  765817    234  374  611 
10209  i  9959 
226  ,  227 

4,43  4,44 

143476  529  i  141329  536 


6375 
142 


6005 
137 


62,5 


60 


86  289  288  |  9301507 


3834 
84 


37,5 


Rbl. 


45126  201 


178  348  283 


2005 


6798 


0,027 
1,20 


3954 
90 


39,7 


44  247  819 


183 105  787 


1880 


6(506 


0,027 
1,20 


8* 
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Wiihrend  nach  Vorstehendem  die  Roheinnahme  dcr  russischen  Eisen- 
balinen im  Ganzen  um  etwa  4  Millionen  Rubel  in  1885  hOher  als  in  1884 
war,  sind  fiir  das  Kilometer  Bahnlange  250  Rbl.  in  1885  weniger,  als  in 
1884,  eingenommen,  was  als  Folge  der  Eroffnung  neuer,  zun&chst  unrentabler 
Linien  anzusehen  sein  diirfte.  Da  indessen  die  Ausgaben  —  wohl  in  Folge 
der  mehr  und  mehr  verselmrften  Regierungsaufsieht  tiber  die  Privatbahnen 
—  sowohl  im  Ganzen,  als  auch  fiir  das  Kilometer  Bahnlange  eine  sehr 
wesentliche  Herabminderung  gegen  das  Vorjahr  erfahren  haben,  so  ist  der 
Ueberschnfs  im  Ganzen  um  nahezu  7  Millionen  Rubel  und  im  Durehschnitt 
fur  das  Kilometer  Bahnlange  um  120  Rbl.  gewaohsen. 
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Die  Nebenbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1887.*)  Das  dureh  Ge- 
setz  vom  24.  Juni  1886  geregelte  belgische  Nebenbahnwesen  entwiikelt  sich  in 
giinstiger  Weise.  Die  „Soeiete  nationale  des  cheinins  de  fer  vicinaux"  hatte 
nach  ihrera  Verwaltungsberichte  fQr  1887**)  Ende  des  Jahres  1886 
10  Linien  von  zusammen  184,7  kra  Lange  in  Betrieb.  Ende  des 
Jahres  1887  bereits  20  Linien  mit  314  km  Lange  und  am  1.  April  1888 
war  ihr  im  Betrieb  befindliches  Nctz  auf  25  Linien  mit  zusammen 
406,1  km  Lange  gewachsen.  Zu  letzterem  Zeitpunkte  waren  noch 
5  Linien  mit  108,2  km  Lange  im  Bau.  Von  den  der  Gesellsehaft 
hiernach  am  1.  April  1888  im  Ganzen  konzessionirten  30  Linien  mit 
673,3  km  Lange  hatte  eine  Linie  (Sprimont  —  Poulseur)  von  8,2  km 
Lange  die  normalc  Spurweite  (1,485  m),  4  Linieu  mit  130,3  km  Lange 
sind  mit  Rucksicht  auf  deren  voraussichtliehen  Anschlufs  an  das  nieder- 
liindische  Nebenbahnnetz  mit  einer  Spurweite  von  1,067  m  ausgefuhrt, 
die  iibrigen  26  Linien  mit  434,8  km  Lange  haben  1  m  Spurweite. 

Die  Gesellschaft  hat  fur  weitere  29  Nebenbahnlinien  mit  zusammen 
692  km  Lange  Vorarbeiten  fertigen  lassen.  Bei  16  von  diesen  letzteren 
Linien  mit  342,8  km  Lange  waren  am  1.  April  1888  die  Verhandlungen 
fiber  die  Kapitalbeschaffung  und  die  Konzessionirung  soweit  vorgeschritten, 
dafs  die  Ertheilung  der  Konzession  und  die  Inangriffhahme  des  Baues  in 
kurzer  Zeit  zu  erwarten  stand.  Fur  noeh  weitere  19  Linien  mit  zusammen 
312  km  Lange  hatte  die  Gesellschaft  zu  derselben  Zeit  bei  der  Regierung 
die  Genehmigung  zur  Fertigung  von  Vorarbeiten  nachgesueht. 

*)  Vergl.  „Die  Nebenbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1886".  Archiv  1887  S.  835  If. 
nnd  „Die  Organisation  des  belgischen  Nebenbahnwesens"  Archiv  1886  S.  748  ft*. 

•*)  Royaume  de  Belgique.  Soci^t^  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux. 
Troisieme  exercice  sociale  ann<5e  1887.  Rapport  pr^sente"  par  le  conseil  d'admini- 
stration.  Bruxelles,  Francois  Gobbaerts,  imprimeur  du  roi,  Rue  de  la  limite,  21.  1889. 
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Das  Anlagekapital  der  belgischen  Nebenbahnon  wird  nach  den  Be- 
stimmungen  des  vorerwahnten  Gesetzes  durch  den  Staat,  die  betheitigten 
Provinzen,  Gemeinden  und  Private  gemeinschaftlich  aufgebracht.  Der 
Gesammtbetrag  des  Anlagekapitals  fur  die  46  Linien  mit  916,1  km  Lange, 
welche  am  1.  April  1888  im  Betrieb,  im  Bau  und  ffir  die  Bauausfuhrung 
gesichert  waren,  berechnet  sich  auf  36  496000  Frcs.,  wovon  der  Staat 
10166000,  die  Provinzen  10006000,  die  Gemeinden  14700000  und 
Private  1626000  Frcs.  ubernommen  haben.  Fur  die  Jahre  1886  bis  1887 
stelit  sich  demnach  die  Vertheilung  des  Anlagekapitals  in  Prozenten 
wie  folgt: 


Jahr 

Staat 

Provinzen 

Gemeinden 

Private 

1886 

27,70 

27,70 

39,34 

5,29 

1886 

28,33 

26,95 

39,96 

4,76 

1887 

27,85 

27,4* 

40,28 

4,45 

Der  Betrieb  der  in  1887  eroffneten  Kebenbahnlinien  ist,  wie  der 
grosste  Theil  der  friiher  eroffneten,  auf  dem  Wege  der  offentlichen  Ver- 
dingung  verpacbtet  worden.  Es  finden  sich  immer  mehr  Bewerber  um 
diese  Unternehmungen,  weshalb  sich  auch  die  Ucbernahmebedingungen  fur 
die  Nationalgesellschaft  gunstiger  gestalten  lassen.  Beziiglich  dieser  Be- 
triebsiibernalimebedingungen  ist  in  1887  eine  Aenderung  in  der  Weise 
eingefuhrt  worden,  dafs  nicht  mehr  eine  Mindesteinuahme  von  2000  Frcs. 
fur  das  Kilometer  und  Jahr  zugesichert  wird.  Der  Betriebsfuhrer  erhalt 
vielmehr  die  gesammte  Roheinnahme,  solange  dieselbe  unter  2000  Frcs. 
bleibt;  ubersteigt  die  Einnahme  2000  Frcs.,  so  erhalt  der  Betriebsfuhrer 
die  vereinbarten  Prozentsatze  der  Roheinnahme,  mindestens  aber  2000  Frcs. 
ffir  das  Kilometer  und  Jahr. 

Die  Betriebsergebnisse  der  belgischen  Nebenbahnen  im  Jahre  1887 
sind  nachstehend  zusammengestellt.  Unter  „Ausgabeu  ist  in  dieser  Zu- 
sammenstellung  der  Antheil  des  Betriebspachters,  vermehrt  um  200  Frcs. 
als  Generalunkostcn  fur  das  Kilometer  und  Jahr  verstanden.  Wie  ersicht- 
lich,  haben  die  Einnahmen  nur  bei  2  Linien,  von  denen  die  eine 
erst  am  7.  Dezember  1887  erOffnet  wurde,  die  Betriebskosten  nicht 
gedeckt. 
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Die  im  Betrieb  befindlichen  Nebenbahnen  sind  zuin  grofsten  Theile 
auf  6ffeiitlichen  Wegen  angelegt  uiul  fuhren  durch  die  StraCsen  dicht  be- 
vOlkerter  Stildte  und  Dorfer.  Man  befurchtete  deshalb  anfauglich,  dafs 
der  Betrieb  der  Nebenbahnen  vielfache  Unfalle  herbeifuhren  wurde.  Diese 
Befurchtungen  haben  sich  bis  jetzt  als  unbegriindet  erwiesen.  Iin  Jabre  1887 
wurden  auf  den  gesammten  im  Betrieb  befindlichen  Nebenbahnen 


verletzt 

getfldtet 

!    '  7  " 

1 

3 

B 

3 

Zu8ainmen    .  . 

IB 

4 

Sieben  von  den  Unfallen,  welche  Reisende  betroffen  haben,  darunter 
auch  der  Unfall,  welcher  den  Tod  eines  Reisendeu  verursachte,  sind  da- 
durch  herbeigefiihrt  worden,  dafs  die  Reisenden,  der  bestehenden  au.s- 
driicklichen  Vorschrift  zuwider,  von  dem  im  Gangc  befindlichen  Zuge  herab- 
sprangen.  Die  verungluckten  ,,sonstigen  Personenu  haben  fast  sammtlicb 
die  Unfalle  durch  eigene  Unvorsichtigkeit  herbeigefiihrt,  indem  sie  dicht 
vor  dem  Zuge  das  Geleis  zu  Gberschrciten  suchten  oder  in  dem  Gcleis<* 
entlang  gingen.  Durch  Scheuen  von  Pferden  sind  Unfalle  nicht  herbei- 
gefuhrt  worden,  viclmehr  wurde  beobachtet.  dafs  die  Thiere  sich  sehr 
bald  an  die,  fur  sie  neue  Erscheuiung  des  fahrendeu  Zuges  gewohuen. 


Die  Dampftrambahnen  in  Italien*)  batten,  wie  im  Mon.  d.  sti. 
ferr.  nach  amtlicher  Quelle  mitgetheilt  wird,  am  1.  Oktober  1888  eine  Au.s- 
dehnung  von  2  262  km  erreicht.  Davon  batten  381  km  eigenen  Bahnkdrper. 
bei  dem  ubrigen  Theile  war  das  Geleis  auf  offentliche  Strafsen  verlegt. 
Der  grOfste  Theil  dieser  Dampftrambahnen  befindet  sich  in  Oberitalien,  in 
der  Lombardei  90B,  in  Piemont  774,  im  Venetianischen  Gebiete  166  km. 
Die  erste  italienische  Dampftrambahn  war  die  8  km  lange  Linie  von 
Cuneo  nach  San  Dalmazzo,  welche  am  8.  Juni  1878  in  Betrieb  genommen 
wurde.  Die  gesammten  Dampftrambahnen,  welche  am  1.  Oktober  1888 
im  Betrieb  waren,  zerfielen  in  110  verschiedene  Linieu  und  wurden  von 
44  Gesellschaften  betrieben.  Die  bedeutendste  dieser  Gesellschaften  ist  die 
Societa  per  le  ferrovie  del  Ticino,  welche  10  Linien  mit  zusammen  250  km 
Lange  betreibt.    Danach  kommen  die  Compaguia  generale  delle  tramvie 


*)  Vergl.  Archiv  1886  S.  420. 
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a  vapore  piemontesi  mit  166  km,  die  Societa  delle  tram  vie  interprovinciali 
Milano-Bergamo-Cremona  mit  166  km,  die  Dam  pftrambahngesellsc  haft  von 
Brescia  mit  148  km  Bahnlange. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  bei  den  meisten  Dampftrambahneu  18  km 
in  der  Stunde,  die  geringste  vorkommende  Geschwindigkeit  ist  15,  die 
grofste  25  km.  Die  Zuge  enthalten  durehschnittlich  4  bis  5,  hochstens  11 
und  raindestens  2  Wagen. 


Eisenbahnen  in  China.  Im  ehinesischen  Reiche  waren,  wie  im 
Archiv  1888  S.  910  mitgetheilt  worden,  im  Sommer  1888  nach  Eroffnung 
der  Strecke  Lutai— Taku  90  km  Eisenbahn  im  Betrieb.  Im  Herbste  1888 
wnrde  noch  die  48  km  lange  Streeke  Takn— Tientsin  er5ffhet,  sodafs 
nunmehr  eine  138  km  lange  Eisenbahn  von  Trophan  (Kaiping)  fiber  Lutai 
nnd  Taku  nach  Tientsin  ftihrt.  Wie  beriehtet  wird,  ist  der  Personen-  und 
Gfiterverkehr  auf  dieser  ersten  ehinesischen  Eisenbahn  sehr  lebhaft.  Die 
Zuge,  welche  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  32  km  in 
der  Stunde  fahren.  sind  meist  gemischt,  d.  h.  sie  dieuen  sowohl  dem 
Personen-.  als  audi  dem  Gfiterverkehr. 


Die  Eisenbahnen  in  Argentinien.*)  Ende  des  Jahres  1886  waren 
im  Ganzen  5965  km  Eisenbahnen  im  Betriebe.  Davon  gehOrten  18i0  km 
der  Republik.  922  km  der  Provinz  Buenos  Ayres,  164  km  der  Provinz 
Santa  Fe  uud  3039  km  waren  Privateigenthum. 

Von  diesen  letzteren  genossen  739  km  eine  Zinsgewiihr  seitens  der 
KepuJ)lik,  64  km  eine  solehe  seitens  der  Provinz  Santa  Fe,  wiihrend  ffir 
2236  km  keine  Zinsgewahr  seitens  der  Repablik  oder  einzelner  Provinzen 
fibernommen  war. 

Im  Bau  waren  Ende  1886  1034  km  Eisenbahn.  Davon  baute  die 
Republik  47  km  (Linie  von  Metau  nach  Chilcas),  die  Provinz  Buenos  Ayres 
58  km  (Linie  von  Tolosa  nach  Magdalena).  die  Provinz  Santa  Fe  123  km 
(Linien  von  San  Carlos  nach  Galvez  rait  30  kin  und  von  Lehman  nach  San 
Cristobal  mit  93  km),  die  Provinz  Entre-Rios  288  km  (Linie  von  Parana 
nach  Uruguay).  Der  Bau  der  ubrigen  518  km  war  Privaten  fibertragen. 
Zweien  der  dazu  gehorigen  Linien  —  von  Buenos  Ayres  nach  Va.  Mercedes 
(107  km)  und  von  Mendoza  nach  Chile  (196  km)  —  war  Zinsburgschaft 
seitens  der  Republik  gewahrt,  die  ubrigen  im  Bau  befindlichen  Privat- 


*)  Vgl.  Archiv  1888  S.  760,  1887  S.  293,  1886  S.  107  u.  ft. 
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bahnen  —  die  Linien  von  Salvez  nach  Sunchalez  (126  km),  von  Cordoba 
nach  Malagueiio  (20  km)  und  von  Bahia  Nueva  nach  Chubut  (69  km)  — 
genossen  keine  Zinsburgschaft. 

In  Aussicht  genommen  war  zu  derselben  Zeit  ferner  der  Bau  von 
weiteren  4492  km  Eisenbahnen,  beziiglich  deren  bereits  Bauvertrage  ab- 
gesehlossen  und  Konzessionen  crtheilt  worden  waren.  Davon  sollten  erbaut 
werden  fur  Rechnung  der  Kepublik  695  km,  fur  Rechnung  der  Provinzen 
Santa  Fe,  Entre-Rios  und  Cordoba  zusammen  870  km  und  von  Privaten 
2927  km.  Fur  diese  letzteren,  unter  denen  sich  eine  1260  km  lange  Linie 
von  Buenos  Ayres  nach  Chile  bcfand,  war  durchgajigig  Zinsburgschaft  und 
zwar  in  Hohe  von  5  pCt,  seitens  der  Republik  gewahrt. 

Fur  den  Ban  und  Betrieb  der  argentinischen  Eisenbahnen  ist  das 
Eisenbahngesetz  vom  9.  September  1872  mafsgebend.  In  den  88  Artikeln 
dieses  Gesetzes  werden  die  Rechte  und  die  Pflichten  der  Eisenbahnen 
gegenuber  dem  Staate,  den  Reisenden  und  Verfrachtern,  den  Eigenthiimern 
der  an  den  Bahnkorper  angrenzenden  Grundstiicke  u.  s.  w.  festgestellt. 
Die  in  dem  Gesetze  enthaltenen  technischen  Vorschriften  fiir  den 
Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  sehliefsen  sich  vielfach  an  die  fiir 
die  deutschen  Eisenbahnen  gultigen  Bestimmungen  an.  Die  Eisenbahnen 
sind  nach  diesem  Gesetze  u.  a.  verpfliehtet,  die  Postsendungen  unentgeltlich 
zu  befordern,  dagegen  genicfst  das  aus  dem  Auslande  einzufiihrende,  fiir 
den  Bau  und  den  Betrieb  erforderliche  Material  Zollfreiheit. 

Fur  die  Ausubung  der  Staatsuufsicht  fiber  die  Eisenbahnen  nach 
Mafsgabe  des  erwfthnten  Gesetzes  wurde  durch  Gesetz  vom  13.  Oktober  1878 
eine  besondere  Behfirde  —  Inspeceion  tecnica  y  administrativa  de  los  ferro- 
carriles  nacionales  —  errichtet  und  dem  „Rathe  fur  die  ftffentlichen  Ar- 
beiten"  unterstellt.  *) 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  giebt  eine  Uebersicht  iibcr  Aus- 
dehnung,  Anlagekapital,  finanzielle  Betriebsergebnisse  und  Betriebsmittel- 
Bestand  der  argentinischen  Eisenbahnen  fiir  das  Jahr  1886.  Die  in  dieser 
Zusammenstellung  fiir  das  Anlagekapital  angegebenen  Zahlen  bedeuten 
argentinisehes  Gold -Geld  (1  Goldmunze  =  rund  4  Mk.),  die  Zahlen  fiir 
die  Betriebsergebnisse  dagegen  Papier-Geld  „von  gesetzlichem  Kurseu. 
Fiir  die  Vergleichung  ist  zu  berucksichtigen,  dafs  das  Papiergeld  im  Dureh- 
schnitt  wahrend  des  Jahres  1886  einen  Minderwerth  von  30  pCt  gehabt  hat. 


•)  Die  beiden  bezeichneten  Gesetze,  sowie  die  Vorschriften  fiir  die  Geschafts- 
fiihrung  der  Eisenbahnaufsichtsbehtirde  sind  von  dem  nDepartamento  de  Obras  publicas 
de  la  Nacion"  veroffentlicht  worden  nnter  dem  Titel:  Ley  de  ferro-carriles  nacionales 
6  instmccion  para  la  inspeccion  tecnica  y  administrativa.  Buenos  Aires,  Imprenta 
de  M.  Biedma,  Belgrano  188  a  189.  1886. 
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Am  31.  Marz  1888  waren  in  der  argentinisehen  Republik  die  nach 
bezeichneten  Eisenbahnlinieu  —  im  Ganzen  6669  km  —  im  Betriebe. 


Bezeichnung  der  Bahnen 

Benetinung  der  durch  die  Bahnen 
verbundenen  Orte 

L  tinge 
km 

Central  Norte  

von 

Cordoba  fiber  Recreo  und 

Tucuman  nach  Chilcas  .  . 

772,50 

Zweiglinie  

F rias  nach  Santiago  . 

162,io 

* 

Recreo  nach  Chumbicha.  . 

176,20 

* 

von  Villa  Maria  fiber  Villa 
Mercedes  und  Mendoza  nach 
San  Juan   

768,oo 

Buenos  Ayres — Pacific-Balm  .  . 

y 

Buenos  \vres  fiber  Castilla 

AM  \\  Vv  IIV'O      *  m.  j  1  V' * 7       1*  l.F *       V-/ C* O  villi! 

und    Rufino    nach  Villa 
Mercedes  

684.6t  > 

Argentinisehe  Centralbalm    .  . 

Rosario  fiber  Tortugas  nach 
Cordoba  

395,20 

Buenos  Ayres —  Sunchales-Bahn 

Buenos  Ayres  fiber  Rosario 
nach  Siiuchales 

648,20 

Eiscnbahnen  der  Provioz  Buenos 

Avres.  Hauptlinien    .    .  . 

Buenos  Avres  fiber  Mercedes 
nacli  9.  Juli  . 

260,70 

Zweiglinie  nach  Saladillo  .  . 

» 

Merlof  30  5  km)  nach  Saladillo 

150,70 

„          „    Junin   .    .  . 

Lujan  (66,4  km)  fiber  Per- 
sramino  nach  Junin 

251,10 

ff         r    San  Nicolas  . 

n 

Pergamino  nach  San  Nicolas 

78,80 

La  Plata  —  Naedo  

V 

La  Plata  uber  Tolosa  und 
Marmol  nach  Mariano  Naedo 

70,80 

Zweiglinie  nach  Ferrari    .  . 

n 

La  Plata  nach  Ferrari 

ASS*      A    IUIU       1 IUVI  1       A.    V*  *  V*  I  1           *  • 

46,60 

„     Cafiuelas  .  . 

n 

La  Plata  nach  Canuelas.  . 

96,60 

r         „    Ensenada .  . 

n 

La  Plata  nach  Ensenada  . 

9,80 

„          „     Pereira    .  . 

n 

La  Plata  nach  Pereira   .  . 

17,io 

„         „     Riachuelo.  . 

"» 

Buenos  Ayres  nach  Riachuelo 

6,oo 

T    Cnacarita  und 

„     Catalinas  .  . 

y> 

Buenos  Ayros  nach  Cnacarita 

10,oo 

Sud-Bahn   

r> 

Buenos  Ayres  fiber  Ferrari 
nach  Bahia  Blanca.    .    .  . 

716,20 

Zweiglinie  nach  Ties  Arroyos 

r> 

Altamirano  (87,3  km)  nach 

483,40 
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Bezeichnuner  der  Bahnen 


Benennung  der  durch  die  Bahnen 
vexbundenen  Orte 

von  Maipu  (270  km)  nach  Mar 
del  Plata   

v  Buenos  Ay  res  fiber  Pereira 
nach  Ensenada  

„  Buenos  Ay  res  fiber  Olivas 
nach  Tigra  

„  Santa  F<;  fiber  Pilar  nach 
Lehmann  

„    Santa  F<>  nach  San  Carlos . 

„    Rosario  nach  Graneros  .  . 

„    Rosario  nach  Villa  Casilda . 

„    Concordia  nach  Ceibo    .  . 

„    Puerto  Ruiz  nach  Gualeguay 

„  Puerto  Bajada  Grando  (Pa- 
rana) fiber  Tala  nach  Uruguay 

„  Tolosa  fiber  Julio  Arditi  nach 
\a\  Magdalena   .    .    .    .  . 

Zusammen  .    .  . 


Zweiulinie  nach  Mar  del  Plata 


Ensenada-Bahn 


Xord-Bahn 


Eisenbahn  von  Santa  Fe  nach 
den  Kolonien  

Zweiglinie  nach  San  Carlos  . 
Santa  Fe  —  Westbahn  .  .  .  . 
Ost-Bahn  


Entre-Riano-Bahn 


Told.su  —  Magdalena-Balm     .  . 


1m  Herbste  des  Jahres  1888  war  die  Lfiugc  der  ini  Betricb  betind- 
lichen  Bahnen  nach  einer  Mittheilung  der  ^Railway  News*  auf  7  25(5  km 
trcwachsen.  Das  189  Millionen  Pesos  betragende  Anlagekapital  dieser  Bahnen 
hat  in  1887  einen  Reinertrag  von  10627000  Pesos  ergeben.  Befordert 
wurden  in  1887  etwa  8  Millionen  Reisende  und  4  Millionen  Tonnen  Gfiter. 

■ 

Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  war  nach  der  angegebenen  Quelle:  700  Loko- 
motiven,  2000  Personen-  und  15  bis  20  (XX)  Giiterwagen. 


Eisenbahn  Massaua— Saati.  Die  am  Westufer  des  rothen  Meeres 
gelcgene,  zu  Egypten  gehorige  Stadt  Massaua  (Massua  oder  auch  Massowah) 
ist  wegen  ihrer  Lage  und  als  guter  Hafenplatz  ftir  den  Verkehr  mit  dem 
Innern  Afrika.s,  insbesondere  mit  Abessinien,  von  grofser  Wichtigkeit.  Seit 
Februar  1885  ist  diese  5— 0000  Einwohner  (ineist  Muhamedaner)  zfihlende 
Stadt  von  italienischen  Truppen  besetzt,  welche  von  den  Abessiniern,  die 
den  fur  sie  als  Ausgangspunkt  zum  Meere  sehr  wichtigen  Platz  in  ihre 
Gewalt  zu  bekommen  wfinschten,  vielfach  angegriffeu  wurde.   Urn  die  in 
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Folge  ilessen  nothwendig  gewordenen  militarischen  Operationen  gegen 
Abessinien  zu  erleichtern,  wurde  seitens  der  italienischen  Regierung  ira 
Sommer  1887  der  Bau  einer  von  Massaua  in  das  Innere  ffihrenden  Eisenbahn 
beschlossen.  Diesem  Besehlusse  gemilfs  wurde,  wie  das  Giornale  del  Genio 
Civile  (Heft  September  —  Oktober  1888)  nach  dem  amtlichen  Bericht  des  mit 
der  Ausffihrungbeauftragten  Ingenieurs  mittheilt,  in  der  Zeit  vom  Septemberl887 
bis  April  1888  eine  27  km  lange  Eisenbahn  von  Massaua  nach  dem  Binnen- 
lande  gebaut.  Der  140  m  fiber  dem  Meere  gelegene  Endpunkt  dieser 
mit  0,95  m  Spurweite  hergestellten  Bahn,  die  Station  Saati.  ist  der 
hoehste  Punkt  der  Linie.  Fiir  die  Art  der  Ausffihrung  wurden  im  Allge- 
meinen  die  ebenfalls  mit  0,95  m  Spurweite  hergestellten  sardinischeii 
Nebenbahnen*)  als  Muster  genommen.  Der  kleinste  in  Anwendung  ge- 
kommene  Krummungshalbmesser  ist  100  m,  die  st&rkste  Steigung  2,8  pCt. 
(1:43,5).  Der  Oberbau  besteht  aus  Stahlschienen  von  21 — 22  kg  Gewicht 
auf  das  Meter  und  Qucrschwellcn.  Letztere  sind  auf  den  ersten  6  km 
von  Holz,  auf  dem  fibrigen  Theile  der  Bahn  von  Stahl.  Im  Ganzen  waren 
im  BahnkOrper  86  Bauwerke  herzustellen ,  wovon  das  bedeutendste  eine 
Brucke  fiber  den  Dassetflufs  ist,  welche  3  Oeflfnungen  von  je  7,5  m  Weitc 
hat.  Das  Fahrmaterial  der  Bahn  besteht  aus  4  Tenderlokomotiven  (von 
Hensehel  &  Sohn  in  Kassel  geliefert)  von  je  22  t  Gewicht  und  fahig,  je 
eineu  Zug  von  80  t  mit  der  grOfsten  Geschwindigkeit  von  40  km  in  der 
Stunde  zu  ziehen.  Hierzu  tritt  eine  kleinere  (von  der  Maschinenfabrik 
in  Efslingen  gelieferte)  Lokomotive  fur  Rangirzwecke.  Ferner  sind  vor- 
handen  4  Personenwagen  3.  Klasse,  2  gemischte,  1  Personenwagen  1.  Klasse 
und  40  Guterwagen.  Die  Wagen  sind  tlieils  in  Belgien,  theils  in  Italien 
gefertigt.  Die  Sehienen  wurden  grofstentheils  aus  England  bezogen.  Die 
Ausffihrung  des  Baues  erfolgte  unter  der  Leitung  italienischer  Zivil- 
ingenieure  durch  italienisrhe  Arbeiter  (325),  Eingeborene  (Neger)  wurden 
daneben  zu  untergeordneten  Zwecken  verwendet.  Die  eigentlichen  Bau- 
kosten  haben  etwa  2l/»  Millionen  Lire  betragen:  werden  die  Kosten,  weleho 
durch  die  Beforderung  der  Materialien  nach  Massaua  entstanden  sind, 
hinzugerechnet,  so  berechnen  sich  die  Kosten  im  Ganzen  auf  etwa  3  Millionen 
Lire  oder  ffir  das  Kilometer  Bahnlange  auf  etwa  110000  Lire. 

Die  italienische  Regierung  hat.  wie  der  Mon.  d.  str.  ferr.  mittheilt. 
in  neuester  Zeit  den  Bau  einer  zweiten  von  Massaua  ausgehenden  Eisen- 
bahn in  Aus8icht  genommen.  Dieselbe  soil  an  der  Meereskfiste  entlang 
ffihren. 


*)  Vergl.  Archiv  im>  S.  H41. 
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Ueber  die  Vorarbeiten  zu  einer  Eisenbalin  von  Quilimane 

(Ostkuste  von  Afrika)  tiber  Mopeia  bi.s  in  die  Nahe  des  Chamo  am  linken 
Ufer  des  Chiroflusses  mit  einer  Abzweigung  von  Mopeia  nach  Mutaeataoa 
am  Ufer  des  Zambese  bat  unter  dem  29.  September  1888  die  portugiesische 
Regiemng  einen  Vertrag  mit  zwei  dortigen  Unternehmern  abgesohlosseu. 
An  den  wiehtigeren  Platzen,  welclie  die  Balm  beruhrt.  sollen  Stationen 
angelegt  werden.  Die  Bahn  ist  eingeleisig  mit  Spurweite  von  1  m  mit 
Steigungen  von  hflchstens  18 : 1000  und  Krummungshalbmessern  nieht  unter 
200  m  zu  bauen,  die  Vorarbeiten  innerhalb  18  Mnnaten  vom  Tage  der 
Unterzeichnung  des  Vertrages  ab  vorzulegen,  worauf  die  Kegierung  sicb 
fiber  die  Konzessionsertheilung  schliissig  mac  hen  wird. 


Statistisches  von  den  dentschen  Eisenbahnen.  A  us  den  amt- 
liehen  VerOffentlichungen  des  Reiehs- Eisenbalin -Amtes  fur  die  Monate 
Juli,  August  und  September  1888  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Be- 
triebsergebnisse ,  Zugverspatungen  und  Betriebsunfalle  auf  den  deutschen 
(aussehliesslieh  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 


Lange 

( 


Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Begin n 
in  Mark  des  Etatsjahra 


im  Ganzen 


filr  das  vom  l.  April  vom  l.Januar 
kin   I     1888  ab         1888  ab 


30  098,0*  86  512  357 
+  777,63  +  5  309287 


I.   Juli  1888. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatabahnen  u.  8.  w  

gegen  1887   

2.  Privatbahnen    in    Staatsver-  ij 

waltung  1  26,61 

gegen  1887   H  

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver 

waltung  

gegen  1887  .... 


66275 


2875  280987631 
+  105  -f  20017  268 

2494  - 


590  +  23 


S amine  A 
gegen  1887 


2  528,h;. 


3  999842 


1582, 


326  758 


71  987  684 
+   4  057  878 

420660 
+  986 

24053  502 


+  147,»3!-f    315  396  +   35  +       15  711    +   2524  3H8 


82  668,4*     90  578  474     2  775      281  314  889 


4-  924,<:. 


! 

•f  5  625  273  +  96 


+  20032  979 


96411  846 

+   6  583  252 
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I 


L&nge 
kin 


Einnahme  iin  Monat  Einnahmen  vom  Beginn 
in  Mark  des  Etatsjahres 

.  i 

rt  fur  das  vom  1.  April  voml.Januar 

ira  Hanzen  , 

km        1888  ab         1888  ab 


B.   Bahnen  nutergeordneter 

Bedeutiing   

gegeu  1887 


I 


I 


1526,10         896  312 


587 


1711068 


+  158,72  +      74  002  -    14  +      209  222 


2  329  391 
+  172002 


II.  August  1888. 
A.  Hauptbahnen. 


I 


I 


3016(),»2      88  709  942     2  943      358  679  552 

84170  473 

+  743,2*  +  6  382  896  -f  144  +  26  353  928 

+ 

4  832  619 

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

26,61           62  303     2  341  — 

484  455 

gegen  1887   

-       +       3  914  +  147  — 

5  510 

3.  Privatbalinen  in  eigener  Ver- 

1                  1  1 

2  531,2a'     4  168654,    1  648  481751 

28  146  174 

gegen  1887   

4-  149,61  +    332  833  4-   37  +  11081 

+ 

2838  350 

Sum  me  A 

32  718,26      92  940  799     2  843      359111  303 

112801  102 

gegen  1887 

4-  892,«7  4-  6  719  143  4-  134  4-  26  365009 

1       !  ; 

+ 

7  676479 

i 

B.   Bahnen  nutergeordneter 

B  e  d  «  n  t  u  n  g  

1  526,io         900 185       590        2 189 189 

2  759  472 

gegen  1887  . 


.   4-  158,72  +    113021  4-   14  4-      278  180 


III.   September  1888. 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.  w   30  246,39 


4-      216  060 


88  546  548     2  928      435  191  574 


63  788     2  397 


gegen  1887    4"  748,32  4-  5  806  309  4-  128  4-  2998(5  712 

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltung  "  * 

gegen  1887   

?.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 
waltting  


26,61 

+ 


2  796 


4-  105 


2  556,13       4  277  010     1  674 


531  664 


gegen  1887 


.    4-  173,94  4-    365125  4-   32  4~       24  222 


96  335  201 
4-   5  607  787 

550  347 
4-        6  592 

32  361  572 
+   3  218403 


Summe  A  32  829,is 
gegen  1887  '+  922,26 


92887  346  2  830  435  723  238 
4-  6174  230  +  112  4-  30010  934 


B.   Bahnen  nutergeordneter 

1  526,08 

827  687 

542 

2  631  751 

gegen  1887   

4-  138,.',6 

1  i 

4-      81 203 

-  1 

+      319  858 

129247  120 
4-   8  832  782 

3  155019 
4-      259  694 
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Jiili  1888.  .  . 
August  1888  . 
September  1888 


b)  Zugverspatungen. 

BefSrderte  Ziige 
fahrplanmafBige  aufserfahrplanmafBige 
Personen-       Gllter-      Personen-  Giiter- 
zflge 
128  688 
129026 
126  396 


Betriebeliiii^e 
km 

33  727,52 

33  788,6ft 

33  910,24 


ii.  gemischte 

241  229 

242  193 
2a3808 


u.  gemischte  ziige 
(3 142      32  666 
6  496      32  778 

6  796      33  246 
Verspatungen  der  fahrplanmafsipen 

Personeuziige  im 
Juli  1888  August  1888  September  188H 

Im  Ganzen   2  663      3  210      3  290  Zuge 

DavondurchAbwartenversp&teterAnsrhlusse  1 173       1  474      1  502 
Also  durch  eigenes  Verschulden  ....    1  490      1  736      1  788  Ziige 

oder  0,62  pOt.  0,72  pCt.  0,76  pCt. 

c)  Betriebsunfalle. 


Zahl  der 
irende  Ziiire 


Unfalle 
Beim  Rangiren 


Zahl  der  getodtcten  und  verletzten  Personen 


a;  .luli  1888. 

Entgleisungen  14 
Zusammen- 
stofse  ....  1 
Sa.  15 

Sonstige  ...  114 

I 

».)  Angnst  1888. 


getiidtet  verletzt 


Entgleisungen    5    22 

Zusammen- 

stofse  ....   3    14 


Sa.  8 
Sonstige  ...  Ill 

c)  September  1888. 

Entgleisungen  10 
Zusammen- 

stofse  ....  2 

Sa.  12 

Sonstige  ...  121 


Sa.  36 


11 

23 


Sa.  34 


1 

6 

Bahnbeamte  u. 

Arbeiter  . 

24 

69 

Post-,  Stener-u.s.w.Beamte 

2 

1 

12 

12 

I 

Sa. 

39_ 

88 

i 

127 

1 

*  11 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

25 

68 

Post-.Steuer-u.s.w.  Reunite 

2 

3 

1(1 

8 

Sa. 

38 

90 

i 

128 

3 

28 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

31 

70 

Post-,Steuer-u.s.w.  Beamte 

5 

19 

9 

i 

Sa. 

53 

112 

I 


Archiv  fur  Ei*eubahnwesen.  1889. 
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Die  oldenbnrjtischen  Eisenbahnen  io  den  Jahren  1882  bis 

1887.  Xach  deni  Jahresbericlit  uher  die  Betrieb.sverwaltung  der  olden - 
burgisrhen  Kisenbahnen  fur  das  Jahr  1887  theilen  wir  ini  Anschlus.se  an 
diebisherigeuMittheilungen*)  die  wesentliehsten  Betriebsergebnis.se  der  olden- 
burgischen  Kisenbahnen  in  den  Jahren  1882  bis  1887  mit: 


1882 


1883 


1884 


1886 


1H87 


Bahnlange(amJahres- 

schlafs)  km  34ti  349  350  370 

Mittlere  Betriebs- 

Unge        .    .    .    .  n  340  348  350  364 

Anlagekapital  .    .    .  .  //  42  342007  42  171  704  42200481  42  679  729  42  780  489  42  7904  89 
Durchschnittl.fur  1  km 

109  809 


370 
370 


37<» 
37i » 


Stuck 


Babnlange  .  . 
Betriebsmittel: 
Lokoinotiveii 

Tender  „ 

Personenwagen .  .  .  r 
Gepaekwagen  .  .  .  ., 
Gttterwagen  .  .  .  .  „ 
Erdtransportwagen  .  „ 
Beschaffungskosten  der 

Betriebsmittel 
Durchfahrene  Z  u  gk  i  1  o 
meter   .    .    .  . 


110022 

62 
32 
147 
23 
771 
138 


11M000     119  340     119639     119  667 


62 
32 
147 
23 
771 
127 


32 
150 

26 
771 
106 


66 
32 
150 
26 
771 
106 


66 
32 
150 
29 
771 
111 


66 
SI 
156 
20 
771 
112 


//    4  951279  4  937  056  4  935  699  4  990  489  5  019  721  5  096  75s 
1  131  123  1  166  973  1  286  376  1  437  404  1  485  795  1  571  378 


Durchschnittlich  tagl. 

km 

3099 

3  197 

3  524 

3  938 

4  070 

4  305 

Beffirderte  Personen  . 

2067  635 

2  083  347 

2  214  563 

2  252  866 

2  814  072 

2  387  293 

Durchfahrene  Per- 

! 

i 

i 

1 

sonenkilometer  . 

• 

49  809  105  50  410  487  63  272  178  54  083  832  55  959  206  57  945  235 

auf  l  km  Betriebslftnge 

• 

148  787 

144  245 

152  415 

152  779 

151  315 

150  685 

Personengeldein- 

nahme  im  (ianzen  .// 

1  494  803 

1501509 

1  555  2U0 

1  007  785 

1  014  335 

1  009  395 

fiir  1  km  Bahnlange  . 

V 

4315 

4  313 

4  450 

4  542 

4  305 

4  514 

Jede  Person  zahlte  filr  1  km : 

in     I.  Klasse    .   .  . 

6,9 
4,« 

6,6 

0.'. 

6,5 

5,i 

6,3 

h       11'           «*  ... 

4,« 

4,:i 

4,3 

4,8 

4,» 

.  HI  

2,y 

2,9 

2,s 

2.H 

„  IV  

2,« 

2,0 

2.5 

2,5 

2,6 

2,5 

Militarpersonen    .  . 

• 

1,4 

1,« 

1,4 

1,4 

M 

W> 

Viehbegleiter    .    .  . 

1," 

M 

1," 

1,H 

1> 

M 

Werftarbeiter    .   .  . 

*• 

0,H 

0,« 

0,H 

0,s 

O," 

Insgesauimt 

3,<. 

3,o 

2,9 

3.o 

2.y 

2.* 

B.torderte  (filter 

aller  Art    .    .   .  . 

t 

565  168 

589  783 

652  371 

647  147 

673  524 

826  7H 

Frachteinnahme 

| 

(einschl.  Nebenge- 

1  835  271 

1922474 

2  124  759 

2  126  922 

2173  908 

2  245  126 

filr  1  km  

n 

5  298 

5  523 

6079 

6  038 

5  878 

6071 

,.   1  t  u.  km 

4 

4,*) 

4,so 

4,40 

4,«o 

4,30 

4,30 

*)  Vergl.  Archiv:  1885  S.  79.  1886  S.  104,  1887  S.  126,  1KS8  S.  386 
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1882         1883         1884         1KH5         188(i  1887 


Gesainmtiinnahrae  .  M  3812318  390744K  4  152  296  4  251  549  4  300  639  4  461  670 

fttr  1  km  „  11005       11225  11864  12010  11623  12059 

Betricbskusten     .    .  „  2423  078  2  468090  2  525  823  2  634  340  2  746  919  2  822  668 

fttr  1  km  n  6  995        7  090  7  217  7  442  7  424        7  629 

im    Verhaltnifs  zur 

Einnahmc  .   .    .   pCt.  63,«         63,v  60,w  61, %  63,*  03,3 

lietriebsttbersehufs  U/  1889  240  1  439  358  1  626  478  1  617  209  1  553  720  1  639  002 

fttr  1  km    ....  „  4010        4  135  4  647  4  568  4  199        4  430 
im   Verhaltnifs  zum 

Anlagckapital     .    pCt.  3,n  3,*;,  3,7»  3,na  3,na 


Roheinnahmen  <ler  italienischen  Eisenbahnen  io  den  Be- 
triebsjaliren  (1.  Juli  bis  30.  Jnni)  1886  nnd  1887.*)  Xu.b  der  Ver- 
flffeiitlichimg  im  Giornale  del  Genin  Civile  1888.  amtliclier  Tbeil  S.  39(5. 


Lange 

am 
30.  Juni 

1887  1888 
Kiloi 

Betriebs- 

lange 
im  Jahres- 
durchschnitt 

1887  1888 
aeter 

Roheinnahmen 
(1.  Juli  bit 

1886/87 

fur  tins 

im  Ganzen  B^n. 

lunge 

L 

im  Betriebsjahr 
<  30.  Juni) 

18*7  88 

fir  dab 

im  Ganzen 

1»I1K<' 

ire 

I.  Eisenbahnen,  welche  in 
Gemafsheit  des  Gesetzes 
vom  27.  April  188r>  von 
Privatgesellschaften  be- 
trieben  werden: 

1.  Mittelmeer-Netz  . 

2.  Adriatisches  „ 
Sizilianisches  „ 

Zneammen  I.  .  . 

II.  Staatsbahnen .  welche 
von  der  Societii  Veneta 
betrieben  werden  .   .  . 

III.  Sardinische  Eisenbahnen 

IV.  Uebrige  Eisenbahnen 

Im  Ganzen  .  . 

4  565  4  613 
4  749  4  829 
671  672 

4  458  4  599 
4662  4805 
652  671 

112900744  26  826 
96045608  20267 
7  836  500  12019 

i 

120  179  571  26  131 
101718254  21  169 
7  114  586  10(103 

9985  10  114 

140  140 
411  411 
1020  1313 

9  772  10  075 

140  140 
411  411 
945   1  174 

215  782852  22082 

1001275     7  151 
1  637  940    3  986 
7  642  722    8  087 

229012  410  22  731 

1  033  000    7  378 
1  738  000    4  221* 
8  237  666    7  010 

11  556  U  978|ll  268  11  800[  226064  789  20062 

240021076  20  340 

In  dem  Betriebsjahr  1887  88  ist  hiemach  die  Eiunahme  im  Gauzen 
urn  etwa  14  Millionen,  durehschiiittlub  fur  das  Kilometer  Bahnlange  urn 
nahezu  300  Lire  %egeu  das  vorbergehende  Betriebsjahr  ijestiegen. 


*)  Vergl.  Archiv  1887  S.  853  „Roheinnahmen  der  italienischen  Eisenbahnen  in 
den  Betriebsjahren  1885  86  und  1886/87"  und  Archiv  1888  S.  577  „Roheinnahmen  der 
italienischen  Eisenbahnen  in  den  Halbjahren  Juli-Dezember  18S6  und  1887." 
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Rechtsprechung. 
Haftpflicht. 

Urtheil  dt>s  Rekhsgericht*  (II.  Zivil-Senat)  vom  4.  Mai  1RS8  in  Sachen  des  Bergmanns 
J.  D.  zu  U.,  Klftgers,  wider  den  kOnigl.  prenfy.  Ber^nskus,  Beklagt«n. 

Zuerkeinung  einer  Rente  an  den  dur.h  Unfall  Verletzten,  deesen  Arbeltafahlgkelt  nur 
vermindert  let,  ohne  Zettbeachrankung,  Erfordernlss  eines  Vorbehatta  auf  Miaderung  Oder 
Aufftebung  deraalben  fOr  den  Fall  ver&nderter  Umatinda. 
Haftpfllchtgesetz  vom  7.  Juni  1871  §§  3,  7,  9. 

A  u  s  d  e  n  G  r  ii  n  d  e  n  : 

Das  Berufungsuitheil  wird  nur  insoweit  angefochteii.  als  dasselbe  in 
Bestittigung  der  landger'uhl  lichen  Entscheidung  dem  Klager  eine  Rente 
«>hne  Beschr&nkuiig  auf  eine  gewisse  Zeitdauer,  also  auf  Lebenszeit 
gewahre.  Es  wird  ausgefQhrt,  der  BerufungsriHiter  verletze  das  Reichs- 
haftpfliehtgesetz,  indem  er  das  Beweiscrbieten  ablehue.  nach  welehem 
schon  jetzt  festgestellt  werden  solle  und  konne,  dais  die  Erwerbsffthigkeit 
eines  Bergraanns  im  Saarbrurker  Kohlenrcvior  und  des  Klflgers  insbesondere 
rait  der  Vollendung  des  49.  Lehensjahres  aufhure,  jedenfalls  habe  in  dem 
verfugenden  Theil  des  Urtheils  ein  Vorbehalt  gemacht  werden  mussen,  da 
die  in  §  7  des  Gesetzes  zugelassene  Klage  auf  Minderung  oder  Aufhebung 
finer  Rente  ein  solches  Ereignifs  voraussetze.  dessen  Eintritt  zur  Zeit  der 
Yerurtheilung  nieht  liabe  vorausgesehen  werden  kftnnen. 

Diese  Angriffe  waren  nieht  als  begrundet  auzuerkennen. 

Der  Berufungsrichter  verkennt  keineswegs,  dafs  die  dem  Klager  naeh 
Art.  1884  des  Biirgerlichen  Gesetzbuehs  und  den  nach  §9  des  Haftpflicht- 
gcsetzes  auf  den  vorliegenden  Fall  anwendbaren  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  zu  leistende  Entsehadigung  den  wirklicb  erlittenen  Schaden  nieht 
iihersteigen  dart*,  die  Rente  also  nur  fur  die  Zeit  zu  gewahren  ist,  wfthrend 
weleher  der  Klager  in  Folge  des  Unfallcs  eine  Minderung  seines  Arbeits- 
vrrdienstes  erleidet.  Ebeusowenig  wird  der  aus  dera  Gesetz  sich  er- 
gebende  Rechtssatz  verkannt.  dais  bei  Bemessung  der  Hone  und  der  Zeit- 
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dauer  der  Rente  alle  diejenigen  zur  Zeit  der  Verurtheilung  vorliegenden 
Verh&ltnisse  in  Betracht  kommen.  aus  welchen  sich  sehon  jetzt  erkennen 
lafst.  dafs,  abgesehen  von  dem  Unfall.  der  jetzige  Erwerb  des  Verletzten 
frfther  als  mit  dem  Lebensende  wegfallen  oder  sich  vermindern  wurde. 
Den  in  dem  Beweiserbieten  aufgestellten  Erfahrungssatzen  wird  vieliuehr 
die  Eigenschaft  eines  jetzt  schon  erkennbaren  Verhaltnisses  lediglich  uni 
deswillen  abgesprochen,  weil  dieselben  nur  eine  Wahrscheinlichkeit  be- 
griinden  kOnnen.  wahrend  im  vorliegenden  Falle  nach  inenschlicher  Be- 
rechnung  mit  Nothwendigkeit  ein  Zeitpunkt  eintreten  mufs,  an  welchem 
sich  mit  voller  Sicherheit  bestimmen  lafst,  wie  lange  die  Erwerbsfahigkeit 
nhne  Dazwisehenkunft  des  Unfalls  gedauert  haben  wurde. 

Handelt  es  sich  um  die  Klage  der  Hinterbliebenen  des  durch  einen 
vertretbaren  Unfall  GetOdteten  (§  3  Ziff.  1).  oder  klagt  derjenige,  welcher 
durch  die  Verletzung  seine  Arbeitsfahigkeit  ganz  verloren  hat  (§  3  Abs.  2). 
s<>  sind  der  Kegel  nach  zur  Zeit  des  Urtheils  alle  thatsachlichen  Ver- 
hiiltnisse  erkennbar,  welche  fur  die  Ermittelung  des  Zeitpunktes,  in  welchem 
nhne  den  Unfall  die  Erwerbsfahigkeit  aufgehort  haben  wurde,  von  Bedeutung 
sein  konnen,  und  von  der  Zukunft  stehen  weitere  Aufschlfisse  nicht  zu 
erwarten.  Hier  ist  der  Riehter  darauf  angewiesen,  aus  don  gegebenen 
Verhaltnissen  seine  Schlusse  zu  ziehen  und  mit  Wahrscheinlichkeiten  zu 
rechneu.  Er  mufs  die  Erfahrungssatze  beachten,  welche  durch  die  statis- 
tischen  Zusammenstellungen  ermittelt  worden  sind,  und  dabei  die  Umstande 
des  Einzelfalls,  insbesondere  die  Korperbcschaffenheit  den  Beruf  und  die 
Lebensgewohnheiten  des  Verletzten  berficksiehtigen.  Er  wurde  daher  das 
Gesetz  verletzen.  wenn  er  die  Behauptung  und  das  Beweiserbieten  uu- 
beachtet  liefse,  dafs  nach  den  Regeln  der  Erfahrung  das  Aufh5ren  der 
Erwerbstahigkeit  vor  dem  Lebensende  zu  erwarten  stehe,  und  wennerbei 
Zusprechung  einer  lebenslanglichen  Rente  den  Verpflichteten  auf  die  dem- 
selben  nach  §  7  des  Gesetzes  zustehende  Aufhebungs-  oder  Minderungs- 
klage  verweisen  wollte.  Ebenso  kann  nur  eine  Wahrscheinlichkeits- 
rechnung  statttinden,  wenn  die  Parteien  ttber  eine  Kapitalabfindung 
einig  sind. 

Anders  liegt  der  vorliegende  Fall.  Klager  hat  seine  Erwerbsfahigkeit 
nur  zum  Theil  eingebufst.  Er  ist  im  Dienst  des  beklagten  Bergfiskus 
verblieben,  setzt  seine  Arbeit  in  den  Kohlengruben  fort  und  unterliegt 
alien  Einwirkungen  dieses  Berufs  auf  seine  Erwerbsfahigkeit  ebenso,  wie 
wenn  der  Unfall  nicht  stattgefunden  hatte.  Wann  die  Erwerbsunfahigkeit 
ohne  die  Verletzung  aufgehOrt  haben  wurde.  kann  zur  Zeit  auch  nicht  mit 
annahernder  Sicherheit  festgestellt  werden,  da  die  Statistik  nur  eine 
Durchschnittsberechnung  zwischen  weit  auseinanderliegenden  Grenzen  zu 
gewahren  vennag  und  ebenso  das  erbotene  Gutachten  von  Lazaretharzten 
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sich  uothwendig  auf  eine  Durehsehnittsreehnung  beschrunken  mufs.  Du- 
gegen  ist  nach  menschlicher  Voraussicht  auzuiiehmen.  dafs  in  dcr  Zukunft, 
and  zwar  in  dem  Augenbliek.  wo  Klager  bergfertig  wird.  der  Zeitpunkt 
des  AufhOrcns  der  Erwerbsf8higkeit  mit  Sieherheit  festgestellt  werden 
kann,  indeni  alsdann  der  Eintritt  der  lnvaliditat  als  der  fur  das  Aufhoren 
mafsgebende  festgestellt  oder  durch  Sachverst&ndige  ermittelt  wird,  ob 
ohne  die  Verletzung  die  Erwerbsfahigkeit  liinger  gedauert.  haben  wurde. 

Hiernach  ist  die  Entscheidung  des  Berufungsrichters  als  eine  reehts- 
irrthumliehe  nieht  zu  erachten  uud  der  Beklagtc  ist  dadurch  nieht 
besehwert.  Eines  besondcren  Vorbehalts  im  verfugenden  Theil  des  Urtheils 
bedurfte  es  nieht.  da  der  Vorbehalt  einer  Minderungs-  oder  Aufhebungs- 
klage  durch  §  7  des  Gesetzes  selbst  gegeben  ist,  und  in  den  Grfinden  der 
Eintritt  der  Invalidity  des  Kliigers  als  ein  zur  Zeit  nieht  voraussehbares 
Ereignifs  bezeiehnet  wird,  (lessen  Eintritt  die  Klage  auf  Befreiung  von  der 
VerpHichtung  zur  Bezahlung  der  Rente  rechtfcrtigen  kann. 

Hiernach  war  die  Revision  zuriickzuweisen. 


I'rtheil  des  Reichsgerichts  (II.  Zivil-Senat)  vom  5.  Juni  1888  in  Sachen  der  Wittwe 
K.  R.  und  GenoHflen  zu  D.  und  zu  K.  Klager,  wider  die  Aktiengesellschaft,  Inhaberin 

einer  Dynamitfabrik,  zu  W.,  Beklagte. 

Kauaalzuaammenhang  zwiachen  dem  bei  zerstorenden  Exploeloien  entstandenen  Schaden 
und  den  bei  der  Leitung  oder  Beaufaichtlgung  des  betreffenden  Betriebes  vorgekommenen 
Nach  lassigkel  ten  oder  Veraehen.  Freie  BeweiawOrdlgung  im  Gegensatze  zu  einer  amtllohen 

partikularrechtlichen  Rechtevermuthung. 
Haftpfllchtgesetz  vom  7.  Juni  1871  §  2  in  Verbindung  mit  §  260  der  Zlvllprozeaaordnung 

Thatbestand. 

tn  der  Dynamitfabrik  der  beklagten  Gesellschaft,  und  zwar  in  dem 
Nitrirhause  derselben,  in  welchem  aufser  dem  Meister  K.  die  Fabrik- 
arbeiter  K.  R.  und  P.  K.  besehftftigt  waren.  ist  am  5.  Juli  1884  eine 
Explosion  entstanden.  (lurch  welche  das  Nitrirhaus  zerstftrt  und  die  drei 
genannten  Personen  getodtet  worden  sind.  Wegen  des  ihnen  durch  den 
Tod  des  K.  R.  und  des  P.  K.  entzogenen  Unterhalts  haben  die  KlSsrer 
Schadensersatzklagen  erhoben,  deren  gleichzeitige  Verhandlung  und  Ent- 
scheidung angeordnet  wurde.  Ueber  das  von  den  Klagern  in  verschiedener 
Richtung  begriindete  Verschulden  der  Beklagten  hat  das  Landgericht  zu  D. 
Beweisverhandlung  gepflogen,  sodann  aber,  da  es  ein  zur  Begrundung  der 
Schadensersatzanspruche  erforderliches  Verschulden  der  Beklagten  oder 
ihrer  Angestellten  an  der  Explosion  nieht  ffir  dargethan  erachtete.  mit 
Urtheil  vom  12.  November  1886  die  beiden  Klagen  abgewiesen.  .  . 
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Gegen  dieses  Trtheil  hahen  (lit*  K  lager  Berufung  eiugclegt  und  die 
Feststellung  der  iM-hadensersatzpflicht  der  Beklagten  dem  Grunde  nach 
beantragt.  Die  Beklagten  haben  die  kostenfallige  Verwerfung  der  Berufung 
beantragt. 

Durch  Ui*tbeil  des  Oberlandesgerichts  zu  (!.  vom  17.  Februar  1888 
ist  die  Beklagte  unter  Aufhebung  des  landgerichtlichen  Erkcnntnisses  nach 
dem  Antrage  der  Klage  zum  Ersatz  des  den  Khlgeni  verursachten 
Sehadens,  init  Vorbehalt  der  Entscheidung  fiber  die  Kosten.  vcrurtheilt 
worden. 

Die  Beklagte  lint  gegen  dieses  Urtheil  Revision  eingelegt. 

E  n  t  s  e  h  e  i  d  u  n  g  s  g  r  ii  n  d  e. 
Die  Revision  wurde  fur  bcgrundet  eraehtet. 

Das  Oberlandesgericbt  stellt  in  seinen  Urtheilsgriinden  den  Satz  an 
die  Spitze,  dafs  eine  spezielle  Ursache  der  Explosion  vom  5.  Juli  1884 
nicht  festgestellt  werden  konnte,  dafs  eiu  direkt  nachgewiesenes  Ver- 
sehulden  aber  auch  nicht  fur  erforderlich  eraehtet  werden  konne:  denn 
wie  in  der  Rechtsprechung  wiederholt  angenonimeii  worden.  sei  in  Fallen, 
in  wclchen  die  Ursache  eines  sehadenbringenden  Ereignisses  <ler  Xatur 
der  Sache  nach  nicht  mehr  zu  ermitteln  ware,  wie  bei  Pulver-  und  Dynamit- 
explosionen.  schon  dann  der  zur  Begrundung  des  Schadensersatzanspruchs 
erforderliche  Naehweis  als  erbracht  anzunehnien,  wenn  dargethan  werde, 
dafs  beim  Betriebe  der  Fabrik  und  der  Herstellung  der  leieht  explodiren- 
den  Stoffe  nicht  mit  der  fur  die  Sicherheit  der  Arbeiter  erforderlichen 
Vorsicht  verfahren.  beziehungsweise  die  vorgesehriebenen  Anordnungen 
nicht  befolgt  worden  seien.  Diese  rechtliche  Auffassung  musse  aber  als 
zutreffend  eraehtet  werden.  Das  Oberlandesgericht  stellt  sodann  auf  Grund 
der  erhobenen  Beweise  in  mehrfacher  Beziehung  eine  Fahrltissigkeit  der 
Beklagten  in  der  Ueberwaehuug  und  Leitung  der  im  Nitrirhause  vor- 
genommenen  Arbeit  fest.  lehnt  aber  die  Prufuug  des  Kausalzusammenhangs 
dieser  Versehen  mit  der  stattgehabten  Explosion  ab,  indem  es  nach  dein 
eingangs  angeftihrten  Rechtssatze  einen  besonderen  Naehweis  des  Kausal- 
zusammenhangs in  Fallen  dieser  Art  nicht  fur  geboten  mid  die  Beklagte 
nicht  fQr  berechtigt  erklart,  sich  dem  Beschadigten  gegeniiber  damit  decken 
zu  wollen,  dafs '  der  Rausalzusammenhang  zwischen  erwiesenen  Mangeln 
des  Gesehaftsbetriebs  und  der  Explosion  nicht  erbracht  sei. 

Diese  Ausfuhrung.  wonach  bei  zerstorenden  Explosionen  schoji  die 
Aufseraehtlassting  von  durch  die  GefShrlichkeit  des  Betriebs  bedingten 
Vorsichtsmafsregeln  eine  Rechtsvermuthung  fur  den  bestehenden  ursach- 
lichen  Zusammenhang  begriinde,  mufs  als  rechtsirrthumlich  bezeichnet 
werden.    Einen  Rechtssatz  in  der  Allgemeinheit  giebt  es  nicht,  dafs  unter 
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den  vom  Berufungsgerichte  vorausgesetzten  thats&ehlichen  Verhaltnisscn 
eine  rcchtliche  Pr&sumtion  fur  den  ursachlichen  Zusammenhang  zwischen 
dem  besehadigenden  Ereignifs  und  dem  nachgewiesenen  Versehen  bestehe. 
mithin  dem  Gegner  der  Beweis  obliegcn  wurde.  dafs  das  Ereignifs  bei 
Beobachtung  der  aufser  Acht  gelassenen  Vorschriften  nicbt  verhindert 
worden  ware. 

Das  Oberlandesgerieht  stfltzt  sich  zwar  bierbei  wesentlich  auf  eiue 
Entscheidung  des  Reichsgerichts  (Bd.  X  S.  141  ff.  der  gedruckten  Ent- 
scheidungen) ;  allein  wenn  auch  dort  ein  solcher  Grundsatz  fur  Schadens- 
ersatzklagen  in  Folge  von  Explosionen  als  Rechtasatz  aufgestellt  sein 
sollte,  so  erscheint  diese  aus  der  Lex  Aquilia  und  der  sich  anschliefsenden 
gemeinrechtliehen  Doktrin  gesehopfte  Rechtsansicht  fQr  nach  dem  rheiniseh- 
franzOsischen  Recht  zu  entscheidende  Falle  nicht  mafsgebend. 

z  Dem  Richter  ist  durch  die  Vorsehrift  des  §  260  der  Zivilprozefs- 
ordnung  das  Recht  und  die  Pflicht  ubertragen,  bei  Schadensersatzklagen 
auch  in  Bezug  auf  den  zu  erweisenden  Kausalzusammenhang  zwischen 
Schaden  und  Verschuldung  des  Belangten  unter  Wurdigung  aller  Umstaude 
nach  freier  Ueberzeugung  zu  entscheiden.  Er  kann  demnach  hierbei  auch 
auf  den  gewOhnlichen  Lauf  der  Dinge  Rficksicht  nehmen  und  sich  hier- 
durch  in  Ermangelung  konkreter  Anhaltspunkte  des  Falls  die  Ueberzeuffung 
bilden,  dais  bei  Einhaltung  der  aufser  Acht  gelassenen  Vorsichtsmafsregeln 
das  Ereignifs  aller  Wahrscheinliehkeit  nach  nicht  eingetreten  sein  wurde, 
wie  dies  in  einer  reichsgerichtlicheu  Entscheidung  Bd.  X  S.  64  naher 
dargelegt  ist.  Auf  der  Anwendung  dieses  froicn  richterliehen  Ermessens 
zur  Beantwortung  der  Frage  des  wirklichen  Kausalzusainmenhangs  beruht 
aber  die  angefochtene  Entscheidung  nicht  :  diese  hat  vielmehr  an  die  Stelle 
einer  zu  gewinnenden  richterliehen  Ueberzeugung  eine  Rechtsvermnthun« 
gesetzt.  welche  fur  das  rheinisch-franzosische  Recht  wie  fur  das  Reichs- 
haftpflichtgesetz  nicht  als  richtig  anzuerkennen  ist. 

Das  Urtheil  mufste  daher  aufgehoben  und  die  Sache  zur  anderweiten 
Verhandlung  und  Entscheidung  an  das  Berufungsgerieht  zuriickverwiesen 
werden. 


Recht sgrundsatze  aus  den  Entscheidungen  des  Reichs geri chts. 

Preufsisches  Recht. 

Geseti  vom  6.  Februar  1881,  betr.  die  Zabluag  der  Beamtengehalter  u.e.w.  (6.-S.S.I7).  §  I. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  22.  Dezember  1831.   M.-Bl.  f.  d.  gesammte  innere 

Verwaltung  1888  S.  148. 

Der  Umstand.  dafs  sein  Gehalt  im  Voraus  gezahlt  wird.  gewahrt 
dem  Beamten  keinen  Anspruch  auf  das  Gehalt   auch  fur  die  Zeit.  in 
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weleher  er  sieh  nicht  mehr  in  aintlieher  Stellung  befindet.  Wenn  daher 
ein  Beamter,  dessen  Diensteinkoromen  fur  einen  Zeitraum  im  Voraus 
gezahlt  ist,  wahrend  dieses  Zeitraumes  aus  der  amtlichen  Stellung  frei- 
willig  ausscheidet,  so  hat  er  den  auf  die  Zeit  nach  dem  Ausscheideu  ent- 
fallenden  Theil  des  Diensteinkommens  dem  Staate  zuruckzuzahlen. 


Strafrecht.  *) 
Strafgesotzbueh  §  263.  Betriebsreglement  §  14  Abs.  3. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  13.  Marz  1888.   Entsch.  No.  53-   S.  217  -Sfcil). 

Wenn  ein  Reisender  in  einen  Personenwagen  einsteigt,  ohne  ein  gul- 
tiges Fahrbillet  zu  besitzen,  und  dem  Schaffher  oder  Zugfuhrer  hiervon 
nicht  unaufgefordert  Meldung  macht,  so  ist  die  Unterlassung  der  Meldung 
geeignet,  bei  dem  Zugfuhrer,  weleher  den  Reisenden  sonst  nicht  beftrdert 
hatte.  den  Irrthum  hervorzurufen,  dafs  der  Reisende  ein  gultiges  Billet 
besitze.  Dieser  Irrthum  wird  erregt  durch  positives  Handeln  des  Reisenden, 
durch  das  Einsteigen  ohne  gultiges  Billet  und  ohne  Meldung,  also  durch 
Unterdruekung  wahrer  Thatsachen. 

Wenn  sieh  ein  Reisender  durch  Erregung  solchen  Irrthums  die  freie 
Fahrt  auf  einer  bestimraten  Strecke  ohne  gultiges  Billet  verschafft  und 
auf  diese  Weise,  in  der  Absicht,  sieh  den  rechtswidrigen  Vortheil  dieser 
freien  Fahrt  zu  versehaffeu,  das  YermOgen  des  Eisenbahnfiskus  besch&digt. 
so  liegt  schon  hierin  der  Thatbestand  des  vollendeten  Betruges,  sollte  audi 
der  den  betreffenden  Wagen  auf  der  Anfangsstation  bedieneude  Schaffner 
im  Einverstandnifs  mit  dem  Reisenden  gehandelt  und  so  den  Betrug  des- 
selbeu  unterstiitzt  haben. 

Nach  §  14  Abs.  3  des  Betriebsreglements  hat  der  ohne  gultiges  Billet 
betroffene  Reisende  fur  die  ganze  von  ihm  zuruckgelegte  Strecke  das 
Doppelte  des  gewOhnlichen  Fahrpreises,  mindestens  aber  6  M  zu  eutrichten. 
Wenn  ein  Reisender  letzteren  Betrag  zahlt  und  dabei  unrichtige  Angaben 
fiber  die  Lange  der  von  ihm  zuruckgelegten  Strecke  macht,  um  die  Zahlung 
eines  von  ihm  geschuldeten  hftheren  Bet  rags  zu  vermeiden ,  so  liescn  in 
diesem  Verfahren  s&mmtliehe  Merkmale  eines  vollendeten  Betrugs. 


*)  Eutscbeidungeu  des  Reichsgerichts  in  Strafoacheu,  herauagegeben  von  Mit- 
gliedern  des  Gerichtshofes.  Band  XVII.  Leipzig,  Veit  &  Comp.,  188K  Vergl.  zuletzt 
Arcbir  1888.  S.918f.  DerRecbtagrundsatz  aus  dem  in  dieaem  Bande  unterNo.94S.352— 85* 
abgedrnekten  Erkenntnifs  vom  19.  April  1888  zu  Strafgesetzbuch  5j  2<i7  ist  in  die  letzte 
Uebersicht  (a.  a.  0.  S.  919)  bereits  aufgenommen. 
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Gesetzgebung. 

Preufsen.    Stuatsvertrag  zwisrben  Preufsen   und  Oldenburg  vom 
30.  Januar  1888  wegen  llersteilung  finer  Risenbahn  von  Grems- 
miiblen  naeh  Lutjenburg.    Nebst  Schlulsprotokoll.    (G.-S.  S.  317.) 
(EiBenbabu-Wrorduungsblatt  von  ]888,  S.~867.) 

Allerhnchster  Erlafs  vom  3.  Oktober  1888,  betr.  die  Ansdehnnng 
des  offentlichen  Verkehrs  auf  die  Streeke  Berlin-Zos.sen  der  Militar- 
eisenbahn. 

(Eisenbahn-VcrordnungsbUtt  von  1888.  S.  395.) 

A  lie  rhf>  ouster  Erlafs  vom  24.  November  1888,  betr.  die  von  der 
Krcis  Altenaer  Scbmalspurbahn-Gcsellscbaft   beschlossene  Ver- 
mehrung  ihres  Grundkapitals  durch  Ausgabe  weiterer  Aktien  Lit.  A. 
im  Bctrage  von  220  (XX)  .//  und  Ermafsigung  des  von  dieser  Ge- 
sellsrbaft  zu  bildenden  Spezialreservefonds. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1888,  S.  395.^ 


Krlus.se  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten: 

Vom  12.  Oktober  1888.  betr.  Verhot  des  Umlaufs  fremder  Miinzeii. 

(.Eiseiibabn-Verordnuugsblatt  von  1888,  S.  372.) 
Vom  18.  Oktober  1888,  betr.  Erriclitung  des  Eisenbahn-Wagenamts 
zu  Kattowitz. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1888,  S.  372.) 
Vom  2.  November  1888,  betr.  Bedingungen  fur  einmonatliche  Fracht- 
stundnng. 

(Kisenbahn-Verordnungsblatt  von  1888,  S.  375.) 
Vom  31.  Oetobor  1888,  betr.  Verwaltung  und  Betrieb  der  Bahn- 
strecken  Terespol-Schwctz.   Rogasen-lnowraziaw   und  Montwy- 
Kruseliwitz. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1888,  S.  391.) 
Vom  iJO.  November  1888,  betr.  Aufsicht  Qber  den  Betrieb  der 
Eisenbalin  von  Mittelsteine  liach  Ottemlorf  (Braunau). 

(Eiseiibabn-Verordnuugsblatt  von  1888,  S.  397.) 

Oesterreich-Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  fur  Eiseubalinen  und 
Dampfschiffahrt  entlullt  in  den  folgenden  Nummern  die  nach- 
stehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreftenden,  wiehtigeren  Gesetze, 
Erlasse  u.  s.  w. 

No.  135.)  Verordnung  des  Jnstizministeriums  vom  3.  Oktober  1888,  betr. 
die  Ausgabe  von  Eisenbahnstaatsschuldverschreibungen  im  Uintausche 
gegen    Aktien  der  Kronprinz  Rudolpb-Bahn  (No.  144>.    Erlafs  des 
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Handelsministers  vom  1.  Dezember  1888,  betr.  <lie  Au«*fertiguu<r  von 
Dnplikaten  babnaratlicher  Dokumente  fiir  Zwecke  der  Zuckersteuer- 
kontrole  bei  Zuekertransporten  1N0.  140).  Erlafs  des  Handelsministers 
voin  5.  Dezember  1888.  betr.  die  Vorlage  von  Ausweisen  iiber  den 
.Stand  der  Fahrbetriebsmittel.  —  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion 
der  Ssterreichischeu  Eisenbahnen  vom  a».  Oktober  1888,  betr.  die  Auf- 
stellung  der  Zugschranken  in  der  vorgeschriebenen  Entfernung  vom 
nachsten  Schienenstrange  (No.  148).  Erlafs  des  Handelsministers  vom 
11.  Dezember  1888,  betr.  Beheizung  der  Personenwagen  aller  Klassen 
wahrend  der  rauben  Jahreszeit. 


Frankreich.  Entwurf  eines  Gesetzes.  hrtreftV'nd  den  Dienst  der  Kisen- 
bahnen  im  Kriege. 
Abgedruckt  im  Journal  des  transports  vom  25.  November  1H88  (No.  til  S.  r*w) 
In  der  Begrundung  des  von  dem  Kriegsminister  in  der  Sitzung  der  Deputirten- 
kammer  am  10.  November  18B8  vorgelegten  (iesetzentwurfs  wird  darauf  hingewiesen, 
dafs  zwar  (lurch  das  (iesctz  vom  18.  Mai  1H75  die  Hedingungen  fiir  die  Benutznng 
der  Eisenbahnen  im  Kriege  und  die  standigen  Beziehungen  zwischen  dem  Kriegs- 
minister und  den  EiseubahnvcrwaltunKcn  geregelt,  audi  fiir  eine  entsprechende 
grundaatzlicheVorbereitung  des  Kriegstransportdieustes  durch  die  erriehtete  Militar- 
eisenbahnkommission  Sorge  getragen  sei,  dais  es  jedoch  zur  Sicherstellung  der 
Leistungen  der  Eisenbahnen  fiir  die  Zwecke  der  Kriegfiihruug  weiterer  Anordnungeii 
bedttrfe.  Hierfilr  sei  vor  allem  notbwendig,  die  Eiseubahnverwaltungen  rait  Bcginn 
der  Mobilmachung  unter  den  unmittelbaren,  nnuuischrankten  Befehl  des  Kriegs- 
ministers  zu  stellen.  Die  Ceberlassting  eiues  bestimmten  Verfttgungsrechts  an  di»! 
Armeebefeblshaber  niitsse  mit  der  jregeuwiirtigeii  Militarorganisatiou  in  Einklaug 
gebracbt  werden.  Endlich  soil  auch  die  Moulichkeit  gesehaffen  werdeu,  die  Feld- 
eisenbahnabtheilungen  in  ahnlicher  Weise  wie  die  Landwehr-  (Territorial-)  Truppen 
unter  I'mstanden  auch  in  Friedenszeiten  znsaminmenzuziehen. 

Des  Gesetzent  wurfs  rEinziger  Artikel"  lantet: 

Die  Artikel  22,  23,  24,  25,  2«i  und  27  des  Gesetzes  vom  13.  Marz  1875  werden 
durch  die  nachstehenden  Artikel  ersetzt: 

Art.  22.  In  Kriepszeiten  untersteht  der  gesammte  Dienst  der  tiisenbahnen 
der  militarischen  Obrigkeit. 

Art.  23.  Der  Kriegsminister  verfttgt  iiber  die  Eisenbahnen  in  der  ganzeu 
Ausdehnung  des  Staatsgebietes,  soweit  dieses  nicht  von  den  Operationsarmeen 
besetzt  isf. 

Der  Oberbefehlshaber  jeder  Gruppe  von  Arineen  oder  jeder  fiir  sich  operirenden 
Armee  verfilgt  iiber  die  Eisenbahnen  in  dem  fiir  seine  Operationen  bestimmten 
Gebietstheile. 

Der  Kriegsminister  bestimint  die  (ireuzen  zwischen  den  verschiedenen  Bereichcn. 
Art.  24.   Die  Oberbefehlshaber   der  Armeen   haben    anfserdem   unter  ihren 
Befehlen  ein  besonderes  Personal,  bestehend  aus 

1.  Feldeisenbahnabtheilungen,  welche  axis  dem  Personale  der  grofsen  Eisen- 

bahngesellschafteu  und  des  Staatsbahnnetzes  standig  gebildet  sind; 

2.  Truppen  der  Eisenbahnpioniere. 
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Arr.  25.  Jede  Eisenbahnverwaltung  unterhalt  bei  dem  Kriegsminister  einen 
standigen  Vertreter,  welcher 

1.  in  Friedenszeiten  fur  die  vollst&ndige  Vorbereitung  der  Kriegstransporte 

nach  den  Weisungen  des  Kriegsministers  Sorge  zn  tragen,  undj 

2.  in   Kriegszeiten  die   Befehle  des  Kriegsministers  entgegenzunehmen  und 

deren  Ausftlhrung  zu  veranlagsen  hat. 

Jede  Eisenbahnverwaltung  kann  angehalten  werden,  gleichfalls  schon  in 
Friedenszeiten  einen  Beamteu  zu  bettellen,  welcher  sie  erforderlichen  Falles  bei  dem 
im  fiereich  ihres  Bahnnetzes  operirenden  Oberbefehlshaber  zn  vertreten,  sowie  dease  u 
Befehle  entgegenznnehmen  nnd  auf  dem  fur  die  Operationen  desselben  in  Betracht 
kommenden  Theile  des  Bahnnetzes  zur  Ausfuhrung  zu  bringen  hat. 

Art.  26.  Eine  hOhere  Militareisenbahnkommission  wird  schon  in  Friedens- 
zeiten bei  dem  Kriegsminister  errichtet. 

Diese  auf  Vorschlag  des  Kriegsministers  durch  Dekret  ornannte  Kommission 
besteht  aus  Vertretern  der  Ministerien  des  Krieges,  der  Marine  und  der  Uffentlichen 
Arbeiten,  sowie  der  Eisenbahngesellschaften.  Derselbeu  obliegt  die  Begutachtnng 
aller  Fragen  bezflglich  der  Verwendung  der  Eisenbahnen  fttr  die  Bedurfnisse  der 
Armee. 

Art.  27.    Durch  Dekrete  wird  festgesetzt  werden: 

1.  die  Einrichtung  der  Dienstabtheilungen  fflr  die  Ausfuhrung  der  von  dem 
Kriegsminister  und  den  Oberbefehlshabern  der  Armeen  angeordneten 
Transporte : 

2.  die  Einrichtung  der  Feldeiseubahnabtheilungen  und  deren  Zusammenziehung 
nnd  Einberufung  in  Friedeuszeiten; 

3.  die  Zusaminensetzung  und  die  Befugnisse  der  hdheren  Militareisenbahn- 
kommission: 

4.  die  Einrichtung  und  Fiihrung  eiues  Etappendienstes  auf  den  Verbindungs- 
wegen  aller  Art. 


Italieu.    Konigl.  Erlafs  vom  11.  Oktober  1888.  betr.  A«nderung  des 
Statuts  der  MittolnHMT-Eisenhahngescllsclial't. 

K on i tel.  Erlafs  vom  11.  Uktober  1888.  betr.  Aenderung  des  Statuts 

der  sizilianisrhen  Eisonbalingesellschaft. 

Veroff.  im  Mon.  d.  str.  ferr.  v.  17.  Novbr.  IHHh. 

Durch  (iesetz  vom  20.  Juli  lHHis  ist  den  bcideu  genanuten  Gesellschaften  der 
Bau  neuer  Eisenbabnlinien  iibertragen  worden  (vergl.  Archiv  1888  S.  77(i,  1889  S.  69  ff.'. 
In  Folge  dessen  siud  von  beideu  ttesellachaften  Aenderungen  des  durch  Konigl.  Erlafs 
vom  16.  Juni  1KS6  (vergl.  Archiv  1885  S.  H22)  genehmigten  Statuten  in  General- 
ve.rsammlungen  der  Aktionare  beschlossen  worden.  welchen  durch  vorstehende  Erlasse 
die  gesetzliche  Genehmigung  ertheilt  wird.  Fttr  beide  Oesellschaften  wird  die  Kon- 
zessionsdauer  bis  Ende  des  Jahres  lOWi  verlangert  und  das  Aktienkapital  erhOht,  bei 
der  ersteren  von  135  auf  ISO  Millionen  Lire,  bei  der  zweiten  von  15  auf  20  Millio- 
nen  Lire. 
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Rnfsland.    Kaiserlicher  E  rial's  vom  6.  .luni  1888,  betreftend  den  Bau 
und  Betrieb  der  Ural-Wolga-Eiseiibahn. 

Verflffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten  vom  22.  September  1888. 

Bau  und  Betrieb  einer  etwa  277  Werst  langen,  von  der  am  Uralftufs  gelegcnen 
Stadt  Uralsk  nach  der  in  der  Nahe  von  Samara  an  der  Wolga  gelegenen  Ei9enbahn- 
<tation  Tomylowo  ffthrenden  Eistnbahn  wird  finer  zu  diesem  Zweck  zu  bildeuden 
Gesellschaft  (Ibertragen.  Diese  Gesellschaft  ubcrnimmt  nach  ihrem  durch  den  obigen 
Erlafs  gleichzeitig  geuehmigten  Statnt  den  Bau  ganz  auf  eigene  Rechnung  ohne 
Zinsgewahr  oder  sonstige  UnterstUtzung  seitens  der  Regierung.  Das  Anlagekapital 
ist  auf  10  600  0(H)  Kreditrubel  bemessen,  wovon  1  4  durch  Ausgabe  von  Aktien.  ;,,4  durch 
Ausgabe  von  Obligationen  beschafft  werden  sollen.  Die  Konzession  dauert  bis  zum 
Jahre  1041,  wonach  die  Bahn  mit  allcm  Zubehor  unentgcltlich  auf  den  Staat  Ubergeht. 
Das  Recht  des  Ankaufs  .der  Bahn  steht  der  Regierung  nach  Verlauf  von  18  J  ah  r  en. 
vom  Tage  der  Konzessionsertheilung  ab  gerechnet,  zu.  Der  Kaufpreis  wird  nach 
der  dnrchschnittlichen  Reineinnahme  der  letzten  7  Jahre,  mit  Ausschluss  der  beiden 
ungunstigsten,  festgestellt.  Bezuglich  der  Festsetzung  des  Fahr-  und  Frachtgeldes 
Mill  der  fur  die  Grosse  Russische  Eisenbahngesellschaft  giiltige  Maximaltarif  nirgends 
iiberschritten  werden.  Im  Uebrigen  unterliegen  die  aufzustcllenden  Tarife  der  Ge- 
uehmigun?  der  Regierung.  Fur  die  Beforderung  von  Mineralkohle.  Dilngemitteln  und 
Salz  sind  besondere  Tarife  festzusetzen,  derart,  dafs  filr  die  ersten  beiden  Artikel 
der  Betrag  von  V»o,  fur  den  letztercn  Artikel  der  Betrag  von  V«>  Kopeken  fttr  die 
Pudwerst  nicht  uberschritten  wird. 

Der  Gesellschaft  ist  untersagt,  den  Bau  der  Bahn  an  einen  Generalunternehmer 
in  vergeben.  'Alle  fiir  den  Ban  erforderlichen  Gegenstande  miissen  aus  Rufsland 
bezogen  werden. 

Verorduung  vom  19.  Oktober  1888,   betr.  die  Kostcn  der  Staats- 
aufsiebt  fiber  die  Noben-  (Ansehlufs-)  Babnen. 

Veroff.  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verkehrsanst.  v.  27.  Oktbr.  1888. 
In  Abanderung  friiherer  Bestimmungen  (vergl.  Archiv  1887  S.  752  und  1888 
8.  295)  wird  aiigeordnet,  dafs  ktlnftig  fiir  die  Staatsaufsicht  fiber  die  lediglich  fllr 
privaten  Gebrauch  bestimmteu  Neben-  (Anschlufs-)  Bahnen  cine  (Jebilhr  nicht  mehr 
erhoben  werden  soli.  Bei  den  fttr  den  Of fentlichen  Verkehr  bestimmten  derartigen 
Bahnen  sollen  in  Zuknnft  fttr  die  Austtbung  der  Staatsaufsicht  erhoben  werden: 
wahrend  des  Baues  70  Bbl.  filr  die  Werst  Bahnlange  nnd  nach  Eroffnung  des  Betriebes 
a  pCt.  der  Roheinnahme. 

Verordnung  vom  19.  Oktober  1888,  betr.  die  Unterbringung  des 
den  Eisenbahnstationen  zugeffdirten  Getreide.s. 

Ver«ff.  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verkehrsanst.  vom  27.  Oktbr.  1888. 
Die  St&ats-  und  Privat-Bahnverwaltungen  werden  ermachtigt,  auf  denjenigen 
8tationen,  auf  welchen  die  vorhandenen  bedeekten  Riinme  voraussichtlich  nicht  aus- 
reichen  werden,  um  das  ihnen  wahrend  des  Winters  zugefiihrte  Getreide  aufzunehmen. 
aushilfsweise  derartige  Raume  herzustellen  und  dazu  das  auf  den  Eisenbahnen 
lagernde,  fttr  militarische  Zwecke  bestimmte  Holzwerk,  jedoch  hochstens  ein  Drittel 
de*  Bestandes,  zu  verwenden.  Das  Entnommene  ist  bin  zum  1.  Marz  1889  zu  ersetzen. 
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Besprechungen. 

Hirschberg,  .1.,  Dr.  med..  Professor  mi  der  Universitiit  Berlin.  Von 
New  York  nach  San  Francisco.  Tagebuehblatter.  Leipzig. 
Veit  &  Cninp.  1*88.  27f,  S. 
Der  Verfasser,  Professor  der  Anjjenheilkuude  an  der  Berliner  Hoch- 
schule,  hat  in  den  Monaten  August  and  September  1887  eine  Reise  von 
New  York  iiber  Chicago.  St.  Paul  und  die  nordliche  Pazifikbahn  nach 
Tacoma.  von  da  nach  Portland  (Oregon),  San  Francisco,  zurfiek  fiber  die 
sfidliche.  die  Zentralpazifik.  die  Denver  und  Rio  Grande-Eisenbalm  und 
die  Xiagarafallc  gemacht.  Auf  der  JJinreise  hat  er  langeren  Aufentbalt  im 
Yellowstone  Nationalpark.  in  San  Francisco  und  in  dem  berfihmten  Y'ose- 
mitcthal.  auf  dem  Riickweg  in  der  Salzseestadt  bei  den  Mormonen  ge- 
nominen.  In  24  Kapiteln  (S.  33  bis  Schlufs)  wird  diese  Reise  lebhaft  und 
ansehaulieh,  ohne  Voreingenommenheit.  und.  soviel  ich.  der  ich  die  Reise 
tiber  die  nordliche  Pazifikbahn  im  Jahre  1883  selbst  gemacht  und  den 
Y'ellowstonepark  gleichfalls  hesucht  babe,  beurtheilen  kann,  wahrheitsgetreu 
und  zutreffend  geschildert.  Besonders  die  Kapitel  fiber  den  Yellowstone- 
park,  fiber  San  Francisco,  das  Yosemitethal,  die  Salzseestadt  der  Mormonen 
bieten  reiche  und  lohnende  Belehrung  ffir  Jedermann,  der  eine  ahnliche 
Reise  zu  machen  beahsichtigt.  und  eine  angenehme  Unterhaltung  fur  den, 
welcher  diese  (ilanzpunkte  des  nonlamerikanischen  Festlandes  kennen  ge- 
lernt  hat. 

Es  ist  daher  recht  schade.  dais  der  Verfasser  sein  Buch  mit  einem 
ersten  Abschnitt  (S.  1—3*2)  fiber  .,die  amerikanischen  Eiscnbahnen"  ein- 
geleitet  hat.  Denn  dieser  Abschnitt  ist  voll  von  thatsarhlichen  Ungenauig- 
keitcn  und  Unrichtigkeiten.  er  enthiilt  in  Folge  dessen  fiber  zahlreiche 
Dinge  ganz  schiefe  Urtheile.  So  beispielsweise.  was  S.  28  und  29  fiber 
die  Unfalle  auf  den  amerikanischen  Kisenbahnen  gesagt  wird.  Die  Zalileu. 
welche  der  Verfasser  bier  gieht.  sind  theils  unrichtig,  theils  willkurlich. 
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mid  bieten  zu  den  aus  ilinen  gemachten  S«* h I ufstVil run s*-^ '  k<*ine  irgend 
hrauchbare  Unterlage.  Die  Zalileu  der  deutschen  Eisenbahnstatistik  fur 
1884'85  and  1886  86  beziehen  sich  nicht  auf  die  Reisenden  allein, 
sondern  auf  alle  beim  Eisenbabnbetriebe  getfldteten  Personen.  also  auf 
Reisende.  Bahnbeamte  und  Arbeiter,  sowie  sonstige  Personen.  Nimnit  man 
dieselbe  Zah!  fur  die  Eisenbabnen  der  Vcreinigten  Staaten,  so  ist  sie  (nach 
dein  amtliehen  Zensus  fur  1880)  nicht  3(>3  Personen.  sondern  2641  Per- 
sonen. Audi  die  engliscbe  Eisenbahnunfallstatistik  versteht  Verfasser 
offenbar  nicbt.  Die  Zablen.  welche  er  sich  ..aus  den  grofseren  Eisenbahn- 
unfallen  1&42 — 1883*'  in  Europa  und  Amerika  zusammengerechnet  hat. 
entzieheu  sicb  eilier  jeden  Xachprufung.  aber  audi  ohne  eine  solcbe  mOchte 
idi  behaupteu.  dal's  sie  nidit  ricbtig  sind.  G  rflf.se  re  Unfa-lie.  als  Brfickeu- 
einstfirze.  Zusammenstflfse.  Aufeinandeifabren  (Teleskopen  genannt)  von 
Zfigen  und  dergl.  gebflren.  wie  jeder  Zeitungsleser  weil's,  iibrigens  audi 
dunh  alle  amerikanisdien  Fachzeitsehriften  zu  erfahreii  ist  in  den  Ver- 
einigten  Staaten  zu  den,  wenn  audi  nicht  alltaglichen.  so  doch  sewifs  all- 
monatlidien  Erscheinungen.  in  Europa  gliicklicber  Weise  mehr  und  inchr 
zu  den  Seltenheiten.  Duriiber.  dafs  die  Sicherheit  des  Eisenbalinbetriebcs 
in  den  Vereinigteu  Staaten  den  Vcrgleich  init  der  in  Europa.  vor  alleni 
aber  in  Deutschland,  in  keiner  Wcise  aushalt,  wird  von  nieinandem  ge- 
zweifelt.  und  die  unrichtigen  und  falseh  angewandten  Zahlen  des  Verfassers 
auf  S.  28  und  29  bewcisen  natfirlich  nicbt  entfernt  das  Gegentheil. 

Ganz  Itickenhaft  und  ungenau  sind  die  Ausfiibrumren  S.  5—10  fiber 
die  Geschichte  der  Ueberlandbabnen  (der  Vollendcr  der  nflrdlichen  Ueber- 
landbahn  heifst  —  beilaufig  —  Villard,  nicht  Villards,  die  bei  der  Vollendunu 
der  Union-  und  Zentralpazifikbahn  viel  genaiinte  Stadt  heifst  Ogden,  nicht. 
wie  Verfasser  beharrlich  druckt.  audi  S.  208  ft*.  Ogdon),  S.  11—15  die 
Bemerkungen  fiber  die  Einwanderung  und  die  Besiedelungsgesetze.  S.  2t» 
fiber  die  Personenfahrpreise.  S.  30  fiber  die  Entstehung  des  Interstate 
Commerce  Law.  Verfasser  nennt  dieses  Gesetz  „lnterstate  Commercial 
bill",  (bill  heifst  Gesetzentwurf)  ..Gesetz  in  Betreff  des  Handels  zwischen 
den  cinzelnen  Staaten  der  Union**,  wabrend  der  Inhalt  des  Gesetzes.  welcher 
dein  Verfafsor  ganz  unbekannt  geblieben  ist.  aussehliefslich  der  Vcrkehr 
(Ei.senbabnver kehr  in  erster  Linie)  zwischen  den  Einzelstaaten  zuni 
Gegenstande  hat  und  von  Handel  (Trade)  nichts  enthfilt.  8.  31  wird 
uurichtig  behauptet,  das  Reisegepiiek  werde  kostenfrei  auf  den  ameri- 
kaniscben  Bahnen  befflrdert.  Freie  Beforderung  geuiefseii  nach  den  Tarifen 
meist  n ur  100  Pfd.  (-  45  kg)  auf  jedes  Billet.  S.  17  Note  2,  spricht 
Verfasser  von  den  verschiedenen  Xormalzeiten  in  Xordauierika.  Er 
fibersetzt  dabei  die  Mountain  (zu  ergauzen  Rocky  uiountain)  Time  mit 
Bergzeit.  die  Pacific  Time  gar  mit  ..fricdliehe  (!)  Zeit":  erstere  Zeit 
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heifst  zu  Deutsch  die  Zeit  der  Felsengebirge.  letztere  die  des  stillen 
Ozeans  (Pacific  Ocean). 

Diese  Bemerkungen  mfigen  darthun,  dafs  der  Verfasser  sich  in  seinem 
ersten  Ahschnitt  jinf  einem  ihm  ganzlich  fremden  Gebiete  bewegt.  Was 
wfirde  er  wohl  dazu  sagen,  wenn  etwa  ein  die  amerikanischen  Eisenbahnen 
bereisender  Kisenbahnfachmann  einem  Buche  fiber  seine  Reise  auch  ein 
Kapitel  fiber  den  IStand  der  Angenheilknnde  in  den  Vereinigten  Staaten 
einffigte?  r.  d.  L. 


Xietinann,  W.    Atlas  der  Eisenbahnen  Mittel  -  Europas.  Leipzig. 
Karl  Fr.  Pfau. 

Der  theilweise  in  10.  Auflage  vorliegende  Atlas  enthalt  auf  5«J  Karten 
die  Eisenbahnen  Mittel-Enropas.  und  zwar  in  Abtheilung  I  fur  Deutschland 
auf  21.  in  Abtheilung  II  fur  Oesterreich-Ungarn  auf  lt>,  in  Abtheilung  IN 
fur  Frankreieh  auf  14,  in  Abtheilung  IVa  und  IVb  fur  Belgien  und  Nieder- 
lande  auf  je  einer,  in  Abtheilung  V  fur  Italien  aut  o  und  in  Abtheilung  VI 
fur  die  Schweiz  auf  einer  Karte.  Jeder  Abtheilung  ist  ein  Verzeichnifs 
der  verschiedenen  Eisenbahnverwaltungen  und  der  zugehurigen  Bahn- 
stationen  beigegeben.  Die  im  Mafsstab  von  1 : 700000  gezeichneten  einzelnen 
Karten  enthalten  aufser  den  Eisenbahnlinien,  deren  iStationen,  der  poli- 
tischen  Eintheilung  der  verschiedenen  Lander  und  der  hauptsachlichen 
I'ltisse  keine  sonstigen  geographisehcn  Angaben.  Die  den  verschiedenen 
Kisenbahnverwaltungen  zugehSrigen  Bahnstrecken  sind  durch  entsprechende 
Farben  untersehieden. 

Der  Herausgeber  flufsert  sich  nicht  daruber,  fur  welche  K reise  der 
Atlas  bestimnit  ist.  Die  Eisenbahnbeamten  und  das  kaufmannische 
Pnblikum  kftnneu  aus  den  in  groTsereni  Mafsstabe  gezeichneten  Karten 
einzelne  Bahngebiete  allerdings  besser  erkennen.  als  in  raanchen  sonst  fur 
diesen  Zweck  herausgegebenen  Eisenbahnkarten.  Fur  das  Auffinden  und 
die  Uebersieht  fiber  grOfsere  durehgehende,  namentlich  international 
Verbindungen  dfirfte  jedoch  die  vorgenommene  AuflOsung  einer  grofsen 
Uebersichtskarte  in  59  einzelne  Blatter  von  minderein  Wert  he  sein.  Das 
iibrige  Pnblikum  wird  aus  dem  Atlas  hauptsiichlieh  eine  Uebersieht  dar- 
iiber  gewinnen  wollen,  wie  die  einzelnen  Bahnstrecken  ineinander  ein- 
greifen  und  ob  die  Verbindung  zwischen  denselben,  insbesondere  auf 
groTseren  Knotenpunkten  unmittelbar  oder  nur  durch  Uebergang  von  einem 
Bahnhof^zum  andern  ermfiglicht  ist. 

Bci  einigen  im  Bezirk  der  prcufsichen  Staatseisenbahnen  vorge- 
nornmenen  Stiehproben  hahen  wir  gefunden,  dafs  die  Karten  den  in  den 
verschiedenen  Hinsiehten  zu  stellendcn  Anforderungen   im  Allgemeinen 
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wohl  entsprechen,  dafs  aber  audi  manche  Punktc  noeh  zu  verbessern  sein 
nidchten.  Wir  ftthreu  in  letzterer  Beziehung  nur  einige  Beispielc  an. 
Durch  die  Darstellung  der  Eisenbahnlinien  um  Magdeburg  auf  Blatt  11 
gewinut  es  den  Ansehein,  als  ol)  der  Haupttheil  der  Stadt  rechts  von  der 
Bahnlinie  Berlin — Magdeburg — Eilsleben  lage,  wahrend  derselbe  in  Wirk- 
liehkeit  links  von  dieser  Strecke  und  dem  Hauptbahnhof  Magdeburg  be- 
legen  ist.  Nach  Blatt  13  wird  man  zu  der  Auschauung  gefuhrt,  als  ob 
die  Bahnlinie  Freiburg—  Breslau  nicht,  wie  thatsaebhVh  der  Fall,  in  eiuem 
selbstandigeu  Bahnhnf  in  Breslau  endigte,  sonderu  mit  den  Streeken 
Berlin — Breslau  und  Breslau — Oberschlesien  in  einein  genieiusamen  Bahn- 
hofe  vereinigt  ware.  Die  Bahnlinie  Lubeck — Hamburg  endigt  in  Hamburg 
in  einer  besonderen,  von  den  ubrigen  PersonenbahnhOfen  getrennten  Station; 
auf  Blatt  15  ist  die  Lubeck— Hamburger  Linie  jedoch  als  mit  der  Berlin- 
Hamburger  und  der  Hamburg — Altonaer  Verbindungsbahn  verbunden  dar- 
gestellt.  Auf  deraselben  Blatte  ist  die  Bahnlinie  Flensburg — Kiel  als  in 
eiuem  besonderen  Balmhofe  in  Kiel  endigend  dargestellt,  wahrend  die 
sammtlichen  in  Kiel  mfindenden  Eisenbahnlinien  in  Wirklichkeit  einen  ge- 
meinsamen  Personenbahnhof  haben. 


J.  Schmitz,    Herausgeber  der  ^Arbeiterversorgung4'.     Sammlung  der 
Bescheide,  BeschlUsse  und  Rekursentscheidungen  des  Reichs-Ver- 
sicherungsamts  nebst  den  wiehtigsten  Rundschreiben  desselben. 
Berlin  1888.    Siemenroth  und  Worms,  S.  W.  Wilhelmstrafse  129. 
Preis:  geheftet  6  m,  gobundeu  7  M. 
In  dem  Werke  sind  die  bis  zum  1.  April  des  Jahres  1888  ergaugenen 
Bescheide  und  Beschlusse,  sowie  Rekursentscheidungen  des  Reiehs-Versiche- 
rungsamtji,  welche  in  den  ,,Amtlielien  Nachrichten  des  Reichs-Versicherungs- 
amt8t'"  nach  der  Zeitfolge  abgedruckt  sind,   in    planmafsiger  Ordnung 
sachgemafs  zusammengestellt.    Das  Nachschlagen  wird  durch  eine  recht 
zweckentsprechende  Inhaltsubersicht  und  durch  das  beigefiigte,  ira  All- 
gemeinen  ausfuhrliche  Sachregister  wesentlich  erleichtert.    In  einigen  Be- 
ziehungen  entbehrt  das  Sachregister,  welches  flberdies  nicht  ganz  fehlerfrei 
ist,  der  Vollstandigkeit;  beispielsweise  wiiren  die  Entscheiduugen  unter 
Ziffer  86  d  und  249 e  der  Sammlung,  welche  sich  auf  die  Fursorgepflicht 
bei  Unf&llen  auf  den  an  die  Eisenbahnen  angeschlossenen  Zweigbalinen 
und  Anschlufsgeleisen  beziehen,  wenigstens  unter  dem  einen  oder  dem 
anderen  dieser  Worte  zu  vermerken  gewesen. 

Eine  Vergleichung  einer  Anzahl  der  in  der  Sammlung  abgedruckten 
Bescheide  u.  8.  w.  mit  den  VerOfFentlichungen  in  den  amtlichen  Nachrichten 
hat  ergeben,  dafs  der  Wortlaut  der  Sammlung  mit  demjenigen  der  amt- 
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lichen  Mittheilungen  nicht  imraer  vfillig  fibereinstimmt,  indem  in  der 
Samnilung  theils  (u.  a.  unter  don  Ziffern  17,  34b,  86a,  86b,  136b,  149a, 
176,  206,  206,  229  b,  307,  306)  Stellen  fehJen,  theils  (u.  a.  unter  den 
Ziflfern  11,  128,  142,  176)  Umstellungen  vorgeuomraen  sind.  Mehrfach 
handelt  es  sich  dabei  um  wesentliche  Punkte,  sodafs,  soweit  der  Abdnick 
von  Stellen  nicht  etwa  versehentlich  unterblieben  ist,  Anmcrkungen  fiber 
die  Grande  der  Abweichungen  von  Nutzen  gewesen  waren.  Die  unter  der 
Ziffer  163a  und  b  der  Sammlung  ausffihrlich  mitgetheilten  Entscheidungen 
sind  in  den  aintlichen  Nachrichten  nur  kurz  ihrem  wesentlichen  Inhalte 
nach  verOffentlicht.  Im  Uebrigen  sind  in  der  Sammlung  von  den  amtlich 
veruffentlichteii  601  Bescheiden  u.  s.  w.  diejenigen  Beseheide,  welche 
(nach  dem  Vorwortc)  .,lediglich  auf  die  abgeschlosseue  Organisation  sich 
beziehen,  ohne  allgemein  gfiltige  Grundsatze  zu  enthalten",  nicht  zum 
Abdruck  gcbracht.  Ob  diese  Voraussetzung  bei  sammtlichen  unberuck- 
sichtigt  gebliebenen  36  Bescheiden,  beispielsweise  auch  bei  der  Rekurs- 
entschcidung  No.  337  (Amtli(;he  Nachrichten  1887  S.  141),  nach  welcher 
der  Rekurs  eines  Verletzen  in  einem  von  der  Berufsgenossenschaft  nach 
§  67  Zift'er  1  des  Unfallversicherungsgesetzes  behandelten  Falle  als 
gesetzlich  zulassig  bezeichnet  ist ,  zutriflpt ,  erscheint  nicht  zweifellos. 
Im  Falle  einer  Neuauflage  mdchte  sich  hiernach  eine  Durchsicht  der 
saramtlichen  Bescheide  und  eine  sorgfaltige  Vergleichung  des  Wortlauts 
empfehlen. 

Die  abgedruckten  wichtigeren  Rundschreiben  des  Reichs-Versicherungs- 
amts  haben  fiir  die  nach  dem  Gesetze  fiber  die  Ausdehnung  der  Unfall- 
und  Krankenversicherung  vom  28.  Mai  1886  bestellten  staatlichen  Aus- 
fnhrungsbehOrden  nur  in  dem  von  den  Zentralbehorden  bezeichneten 
Umfange  Geltung.  Auoh  sei  noch  bemerkt,  dafs  der  unter  Ziflfer  207  der 
Sammlung  mitgetheilte  Bescheid  fiber  die  Zulassigkeit  der  an  das  Reichs- 
Versicherungsamt  gerichteten  Beschwerde  eines  Schiedsgerichtsbeisitzers 
fiber  die  Festsetzuug  des  Ersatzes  fur  den  entgangenen  Arbeitsverdienst 
sich  auf  die  nach  dem  erwahnten  Gesetze  fur  die  Staatsbetriebe  erriohteten 
Schiedsgerichte  nicht  bezieht,  bei  diesen  vielmehr  eine  Beschwerde  an 
den  Verwaltungschef  zu  richten  und  von  diesem  endgfiltig  zu  entscheiden 
sein  wfirde.  H  .  .  f. 

Schubert,  E.  Die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
1888.  J.  F.  Bergmann. 
Wahrend  die  technische  Literatur  mit  der  fortschreitenden  Entwick- 
lung  des  Eisenbahnwesens  in  Bezug  auf  die  wissenschaftliche  Seite  desselben 
gleichen  Schritt  gehalten  und  eine  stattliche  Anzahl  trefflicher  Werke  zur 
Belehrung  und  Ausbildung  der  hftheren  Eisenbahnbeamten  hervorgebracht 
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hat,  ist  eine  ahnliche  Leistung  fur  cine  entspreehende  Unterweisung  des 
bei  der  Bahnunterhaltung  und  dem  Betrieb  beschaftigten  Unterbeamten- 
Personals  lange  Zeit.  vermifst  worden.  Es  darf  diesen  rait  minderer  Vor- 
bildung  in  den  Eisenbahndienst  eintretenden  Beamten  nicht  zugemuthet 
werden,  sich  aus  grOfseren,  nur  fur  einen  wisscnschaftlich  gcbildetcn  Leser- 
kreis  bestimmten  Werken  miihselig  das  fur  ihre  dienstlichen  Obliegenheiten 
Passende  und  Nothwendige  herauszusuchen ;  es  mnfs  ihnen  vielmehr  das 
erforderliche  Material  in  einer  ihrem  Bildungsgrade  angepafsten,  leicht 
fafslichen  Form  gereicht  werden.  Diesem  Gebiete  der  technischen  Lite- 
ratur  hat  sich  der  Herausgeber  des  vorliegenden  Baches  seit  einigen  J  ah  re  n 
in  anerkennenswerther  Weise  mit  Erfolg  gewidmet.  und  die  Erreichung 
des  bezeichneten  Zweckes  durch  verschiedene  Biicher,  den  Katcchismus 
fur  den  Bahnwarterdienst ,  den  Katechismus  fur  den  Weichenstellerdienst, 
die  weitere  Bearbeitung  des  von  Suseraihl  begonnenen  Buches  „das  Eisen- 
bahnwesen  fur  Bahnmeister  und  Bauaufsehcr"  wesentlich  gefOrdert.  Das 
vorliegende  Buch  „Die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  insbesondere  fur 
den  praktischen  Dienst  und  zur  Vorbereitung  fur  die  Priifung  des  Bahn- 
meisters"  und  das  ziemlich  gleichzeitig  erschienene  Buch  „Die  Sicherungs- 
werke  im  Eisenbahndienst"  reihen  sich  den  vorbezeichneten  Schriften  an 
und  erganzen  dieselben  in  zweekmafsiger  Weise.  Der  Verfasser  bezeichnct 
das  erstere  Buch  selbst  als  Nachtrag  zu  Susemihl's  Eisenbahnwesen  und 
nimmt  auch  in  demselben  mehrfach  auf  letzteres  Bezug,  namentlich  in 
den  Ab8chnitten  fiber  eisernen  Oberban.  Eine  weitere  Erganzung  des 
SusemihPschen  Buches  erhalt  das  vorliegende  durch  die  Abschnitte  fiber 
die  Weichen  und  Geleisekreuzungen,  in  welchem  die  neuerdings  fur  die 
preufsischen  Staatseisenbahnen  cinheitlich  eingefuhrten  Konstruktionen 
mitgetheilt  and  erlautert  werden,  ferner  durch  einen  kurzen  Abrifs  der 
Ge8chichte  des  Eisenbahnwesens  und  des  Eisenbairaoberbaues,  sowie 
dnrch  den  Abschnitt  fiber  die  Zugbarrieren  und  die  Diensteintheilung  der 
Bahnwarter  und  Weichensteller. 

Der  Verfasser  hat  in  dem  vorliegenden  Buche,  ebenso  wie  in  seinen 
frfiheren  Schriften,  in  BetreflF  des  Umfanges  des  gebotenen  Stoffes  und  der 
Art  der  Darstellung  den  richtigen  Weg  getroffen;  es  ist  daher  nur  zu 
wfinschen,  dafs  diese  Bficher  bei  den  betreffenden  Unterbeamten  recht  Ieb- 
haften  Eingang  und  Beachtnng  finden;  der  Nutzen  ffir  die  Eisenbahn- 
verwaltung  selbst  wird  nicht  ausbleiben.  J. 

En^elmann's  Kalender  ffir  Eisenbahnverwaltungsbeamte  des 
Deutschen  Reichs  ffir  das  Jahr  1889.  VII.  Jahrgang.  2  Theile, 
248  und  169  Seiten.  Berlin.  Verlag  imd  Eigenthum  von  Julius 
Engelmann.  _____ 
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Fliistcr,  C.  Kgl.  Eisonbahnbetriebssekretar.    Taschenkalender  fur 
Eisenbahn-Stati on s-  und  Expe ditionsbeamte  im  Deutsehen 
Reich  auf  das  Jahr  1889.    VI.  Jahrgang,  260  Seiten.  Leipzig. 
Verlag  fur  Eisenbahnliteratur.    (Dr.  R.  Carl). 
Beide  Kalender  sind  den  Lesern  des  Archivs  aus  den  Anzeigen  der 
frfiheren  Jahrgange  (vergl.  zuletzt  Archiv  1888  Seite  143.  144)  bekannt. 
Ihr  regelmafsiges  Erscheinen  spricht  dafur,  dafs  sie  sich  allmahlig  in  den 
Kreisen  der  Eisenbahnbeamten,  fur  welche  sie  bestimrat  sind,  eingeburgert 
hahen.  Der  Engelmann'sche  —  vornehmer  ausgestattete  und  umfangreicherc 
—  Kalender  lafst  das  Bestreben  der  Redaktion  erkennen,  alljahrlich  etwas 
Besseres  und  Vollkommneres  zu  liefern.    Ob  nieht  immer  noeh  des  Guten 
etwas  zuviel  gehoten  wird  fur  einen  Kalender,  der  doeh  weniger  fur 
den  Schreibtisch,  als  fur  die  Tasche  bestimmt  ist,  lassen  wir  dahingestellt. 
Die  Ansichten  darfiber  kflnnen  ja  verschicden  sein.    In  dem  Inhaltsver- 
zeichnifs  des  ersten  Thcils  und  den  Seitenuberschriften  des  Monatskalenders 
begegnet  uns  wieder  das  lateinische  Wort  ^pro"  anstatt  des  genau  eben- 
so  langen  deutschen  Worts  „fiir.a    Wir  sind  begierig,  ob  im  nftchstcn  Jahr- 
gange  diese  doch  gewifs  nieht  allzu  schwierige  Verdeutschung  gelungen 
sein  wird. 

Der  Flister'sche  Kalender  ist  in  anderen  Verlag  fibergegangen,  sein 
Umfang  erheblich  eingeschrankt  und  das  Format  verandert,  mehr  taschen- 
mafsig  geworden.  Bei  den  Grundlagen  der  preufsischen  Staatsbahn-Per- 
sonentarife  (Seite  222.  223)  ware  zu  bemerken  gewesen,  dafs  im  Laufe  des 
Jahres  1889  die  meisten  der  noch  hestehcnden  Ungleichheiten  in  Wegfall 
kommen  werden. 

Beiden  Kalendern  sind  Eisenbahnkarten  beigegeben,  welche  allerdings 
manehe  bereits  fertige  Linien  noeh  nieht  enthalten. 

Wir  geben  auch  den  neuen  Jahrgangen  die  besten  Wunsche  mit  auf 
den  Weg. 


UEBERSICHT 

der 

neuesten  Hanptwerke  liber  Eisenbahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 

Borsoff,  J.  Methoden  znr  Untersuchung  der  Skonomischen  Probleme  der  Eisenbahn- 
unternehmungen.  Petersburg.  Rbl.  2,60. 

Eisenbahn-Zollregulativ  vom  5.  Juli  1888.   Berlin.  UL  0,80. 

Gasca,  C.  L.  II  codice  ferroviario.   Vol.  II.   Milano.  L.  16,00. 

Hilne,  K.  Die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  and  sonstigen  Fuhrbetriebe.  1889. 
Berlin.  M  400. 

Lehr,  A.  Aus  der  Praxis  der  frtiheren  Haftpflichtgesetsgebung  in  Deutechland  und 
der  sich  an  dieselbe  anschliefsenden  Unfallversicherung.  Leipzig.  M  2,40. 
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Lehr,  E.   Le  nouveau  code  de  commerce  portugais  de  1888.  Faris. 
Lindheim,  W.  v.    Strafsenbahnen  in  Belgien,  Deutschland,  Grofsbritannien,  Frank- 
reich,  Italien,  Oesterreich-Ungarn,  Niederlanden,  Schweiz,  Araerika  u.  s.  w.  Wien. 

M  8,00. 

Parey,  K.  Gesetz.  betr.  Erganzung  and  Ab&nderung  einiger  Bestimmungen  uber 
Erhebung  der  auf  das  Einkommen  gelegten  direkten  Kommunalabgaben ,  Vom 
27.  Juli  1886.   Berlin  1889.  M  3,60. 

Pichno,  D.  J.   Eisenbahntarife.   Kiew.  Rbl.  8.00. 

Railroad  cases  American  and  English  ed  by  Mc.  Kinney.   Northport.  $  4:B0. 

Sarrazin,  0.  Verdeutschungs-Worterbuch.  Zweite  bedentend  vermehrte  Anflage. 
Berlin.  M  5,00. 

Schrftter,  G.   Die  Schule  des  Eisenbahndienstes.  4.  Auflage.   Berlin  1888. 

Stncki,  H.   Ueber  den  Begriff  der  hSheren  Gewalt.  Bern. 

Zollabfertigungsregulativ  fiir  Hamburg.   Hamburg.  M.  0.50. 

Zollregulativ  fur  die  Unterelbe.  Hamburg.  M  0,50. 

Zolltarif,  der  schweizerische.  Bern.  M  3,00. 


Zeitschriffcen. 

Annates  des  ponts  et  chaussees.  Paris. 
August  1888. 

Un  chemin  de  fer  a  voie  unique  sureleve"  6tabli  en  Irlande.   L'explosion  de 
la  chaudiere  du  ponton-grue  Klbir,  dans  le  port  de  Philipperille  (Alge'rie). 
September  1888. 

Marseille  et  Anrers  porta  de  mer. 

Bayerische  Verkehrablatter.  Mttnchen. 

No.  12  u.  13.  September  188S. 

Die  Ergebnisse  der  staatlichen  Lokalbahnen  in  Bayern  im  Jahre  1887.  Die 
Frage  der  Mehlausnahmetarife.  Das  Hntter'sche  Kilometerbilletsystem. 

No.  14  jl  15.   Oktober  1888. 

Zur  Geschichte  des  Verkehrswesens  in  dem  bayerischen  und  dem  angrenzenden 
Ssterreichischen  Alpengebiet.  Das  Hntter'sche  Kilometerbilletsystem.  Zur 
Frage  der  Ausbildung  hOherer  Eisenbahnbetriebsbeamten.. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du  Congres  des  chemins  de  fer. 
Bruxelles. 
September  1888. 

Dispositions  generates  des  chemins  de  fer  secondares.  Traction  des  chemins 
de  fer  secondares. 
Oktober  1888. 

L'applicatiou  de  la  loi  federate  du  5  fevrier  1887,  portant  reglementation  de 
l'industrie  des  transports  aux  Etats-Unis  d'Araerique.  Freins  des  chemins 
de  fer  secondaires.  Les  accroissements  du  r^seau  ferre  du  monde:  a)  Le 
transsibe>ien ;  b)  Ouverture  de  la  ligne  de  Romny-Krementchouk.  Circulaire 
adressle  aux  adherents  pour  leur  transmettre  l'avant  projet  de  question- 
naire de  la  troisieme  session  du  Congres.  Avant-projet  de  questionnaire  de 
la  troisieme  session  du  Congres.   Forme  arreted  par  la  Commission  corn- 
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merciale  des  Etats-Unis  pour  le  rapport  annuel  des  compagnies  des  chemins 
de  fer.  Prix  accordes  par  1' Union  des  administrations  des  chemins  de  fer 
allemands. 

Bulletin  dn  miniature  des  travaux  publics.  Paris. 
Juni  1888. 

Repertoire  des  lois  pour  le  mois  de  juin  1888.  Ouvertures  des  chemins  de  fer 
(juin  1888).  Allemagne:  RiBultats  d'exploitation  des  chemins  de  fer  prussiens 
en  1886/87. 
Juli  1888. 

Repertoire  des  lois  pour  le  mois  de  juillet  1888.  Resnltats  de  l'exploitation 
des  tramways  francos  en  1887.  RSsultats  de  l'exploitation  des  chemins  de 
fer  francais  d'inte'ret  local  pendant  les  annees  1887  et  1886.  Longueurs  des 
lignes  de  chemins  de  fer  ouvertes  a  l'exploitation  pendant  le  mois  de 
juillet  1888.   Suisse:  Rlsultats  d'exploitation  des  chemins  de  fer  en  1886. 

August  1888. 

Repertoire  des  lois  pour  le  mois  d'aofit  1888.  Longueurs  des  lignes  de 
chemins  de  fer  ouvertes  a  l'exploitation  (aoflt  1888.  Belgique:  Resume"  com- 
paratif  du  mouvement  et  des  recettes  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  beige  en 
1885,  1886  et  1887.  Autriche-Hongrie:  Rlsultats  gen&aux  d'exploitation  des 
chemins  de  fer  en  1886.  Developpement  des  chemins  de  fer  du  monde  au 
31.  decembre  1886. 
September  1888. 

Donnees  statistiques  concernant  les  diflfcrentes  voies  de  communication  de 
la  France  pour  1886.  Importations  et  exportation  de  combustibles  mineraux. 
m6taux  et  materiel  de  chemins  de  fer  (1.  semester  1888\  Tarifs  de  transit 
et  d'exportation  pour  les  annees  1886  et  1887.  Longueurs  des  lignes  de 
chemins  de  fer  ouvertes  a  l'exploitation  (septembre  1888).  Mouvement  des 
voyageurs  et  des  marchandises  dans  les  gares  (janvier  et  fevrier  1888). 
Autriche:  Statistique  des  chemins  de  fer  pour  1886.  R£sultats  glnlraux  de 
l'exploitation  pour  la  periode  de  1877  a  1886.  Italie:  L'exploitation  du 
r6seau  des  chemins  de  fer  meridionanx.  Les  chemins  de  fer  vicinaux  beiges 
en  1887. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  48  bis  51.  Vom  27.  Oktober  bis  22.  December  1888. 

(No.  430    Ausrustnng  von  Weichenlaternenflammen  mit  Ziindflammen. 

(No.  49  und  50)  Zur  Berechnung  der  Schienenlaschen  (No.  61).  Verbund- 
lokomotiven. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

No.  86  bis  84.  Vom  27.  Oktober  bis  22.  Dezember  1888. 

(No.  86:)  Eisenbahngeleis  mit  staubfreiem  Planum  ^No.  22  —  94).  Der  neue 
Hauptpersonenbahnhof  in  Frankfurt  a.  M. 

L'Economiete  francais.  Paris. 
No.  42.  Vom  20.  Oktober  1888. 

Les  resultats  de  l'exploitation  des  tramways  en  France  pendant  Tannic  1887. 

XejiMoaopoxaoe  xtao  (Eisenbahnweaen).  St.  Petersburg.  1888. 

(No.  33  bis  34:)  Ueber  die  Bevolkerung  Sibiriens  und  die  grofse  Ost-Eisen- 
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bahn.  Rede  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  ttber  die  Sibirische  Eisen- 
bahn.  (No.  35  bis  36:)  Ueber  die  Frage  des  Materials  far  Dampfkessel. 
Die  Holztrockenanstalt  in  den  Eisenbahnwagenwerkst&tten  in  Dortmund 
und  die  kilnstliche  Holztrocknnng  nach  System  Frere't.  Betriebsberichte  der 
italienischen  Eisenbahnen  ftlr  die  Jahre  1886  -  87.  Die  Befflrderungsleistungen 
der  Eisenbahnen  in  den  letzten  Kriegen  (fortgesetzt  in  No.  41).  (No.  37  bis 
38:)  Die  mechanische  Statistik  nach  System  Bonazzi.  Ueber  die  Benutzung 
der  Eisenbahnwagen  mit  RUcksicht  auf  Militartransporte  und  die  Anforde- 
rungen  des  allgemeinen  russiscben  Eisenbahngesetzes  bezuglich  des  direkten 
Gttterverkehrs  (fortgesetzt  iu  No.  48)  (No.  89 — 40:)  Ueber  die  Eisenbahn- 
scbulen.  Die  erste  Reise  von  Bediensteten  und  Regierongsaufsichtabeamteu 
der  Nikolai-  und  der  Rybinsk-Bolegoje-Eisenbahn  zur  Besichtigung  der 
Nachbarbahnen.  Ueber  Taubahnen.  Die  Eisenbahnen  in  Australien.  (No.  41:) 
Ertfffnung  der  westlichen  Abtheilung  des  Invalidenhauses  des  Kaisers  Alex- 
ander II.  ftlr  Eisenbahnbedienstete.  Verbuudlokomotiven  auf  den  hollau- 
dischen  Eisenbahnen. 

Engineering.  London. 

No.  1190  bis  1196.  Vom  19.  Oktober  bis  1.  Dezember  1888. 

(No.  1190:)  Liquid  fuel  on  locomotives.  Composite  carriage  for  the  Great 
Southern  and  Western  Railway  of  Ireland.  (No.  1191,  1198,  1194,  11%:). 
The  Cable  Railway  of  the  New  York  and  Brooklyn  bridge.  (No.  1191:) 
Coalowners  and  coalminers.  (No.  1193:)  Compound  horizontal  engine  at 
the  Glasgow  exhibition.  The  accident  to  the  Czar's  train.  Railway  brakes 
in  New  South  Wales.   (No.  1194:)   Employer's  liability. 

Engineering  News.   New  York. 

No.  42  bis  49.  Vom  20.  Oktober  bis  8.  Dezember  1888. 

(No.  42:)  English  Railways  in  1887.  Lessons  from  the  accident  on  the 
Paris,  Lyon-Mediterranean  Railway.  A  british  criticism  of  American  Railway 
management.  (No.  48.)  The  Glasgow  Central  Railway.  The  Chignecto 
Ship  Railway.  (No.  43,  45,  46 :)  The  Canadian  Pacific  Railway.  (No.  -IS:) 
Train  and  air  resistance.  Consolidating  Southern  Railway  systems.  (So.  44, 
45,  46,  47:)  The  proper  relation  of  the  sections  of  Railway  wheels  and  rails. 
(No.  44:)  A  Railway  dust  abater.  (No.  46:)  Electric  Railways;  their  progress 
and  cost.  The  Railway  systems  between  Chicago  and  the  sea-coast.  North 
Americans  in  Chili.  (No.  46:)  Some  valuable  train  resistance  tests.  A  Trunk 
Line  war.  (No.  47:)  Tunnel  sections:  Can.  Pac.  Ry.  Electric  Railways. 
The  Chilian  Railway  concession.  Prospects  of  the  Grand  Trunk  Railway 
system  as  seen  by  its  President.  The  C.  B.  &  Q.  train  resistance  tests.  The 
Railway  system  east  of  Chicago.  (No.  48:)  Address  to  the  shareholders  of 
the  Grand  Trunk  Railway.  The  manufactnre  of  and  specifications  for  steel 
rails.  The  Greatest  Railway  combination.  (No.  49:)  Railroad  gauges  of 
the  world.  The  Cable  Railways  of  Kansas  City.  Operating  expenses  of 
English  and  American  Railroads  compared.  Railways  in  China  The  North 
and  South  American  construction  Company  in  Chili.  Railway  map  of  the 
Argentine  Republic.  Railways  in  Japan.  Report  of  the  Interstate  Commerce 
Commission.  The  present  financial  status  of  the  Panama  Canal  Company. 
The  work  of  the  Interstate  Commerce  Commission. 
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Ulaser's  Annalen  fttr  Gewerbe  and  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  9.   l.  November  1888. 

Eine  neue  Dampfheizung  fur  Eisenbahnwagen.    Einiges  ttber  englische 

Eisenbahnen.  Durchgeheude  selbstthatige  Bremsen  fUr  Strafsenbahnen. 
Heft  10.   15.  November  1888. 

Productions-  und  Preisvereinbarungen. 
Heft  11.   1.  Dezember  1888. 

Einiges  ttber  englische  Eisenbahnen.    Erfahrungsergebnisse.  betreffend  das 

Latowski'sche  Dampflautewerk. 
Heft  12.   16.  Dezember  1888. 

Einiges  ttber  englische  Eisenbahnen. 

Daa  Handela-Museum.  Wien. 

No.  8.   Vom  20.  Dezember  1888. 

Nordamerikanische  Paciflcbahnen. 

Jahrbttcher  fttr  Gesetzgebung,  Verwaltung  and  Volkswirthschaft  im  Deutschen 

Reich.  Leipzig. 
Heft  4.  1888. 

Die  Vertretung  der  wirthschaftlichen  Iuteressen  bei  den  Eisenbahnen. 
HH*eHepi  (Ingenieur).  Kiew. 
Heft  10.   Oktober  1888. 

Ueber  Schneeverwehungen.    Ueber  die  auf  der  St.  Petersburg-Warschauer 
Eisenbahn   verwendeten    Schmierflttssigkeiten  fttr  Personenwugenachsen. 
Die  mechanischen  Anlagen  fttr  den  Ban  des  Suramtnnnel  (Schlufa  aus  Heft  9). 
Heft  11.  November  1888. 

Die  Kohlenkrisis.  Einige  Worte  ttber  die  Wasserschaden  am  Bahnkorper 
der  transkaspischen  Eisenbahn.  Reisebemerkungen :  I.  Die  Uralbahn.  Zur 
Frage  der  Regelnng  der  Wagenbenntzung  auf  den  russischen  Eisenbahnen. 
Mifsst&nde  bei  den  nordamerikanischen  Eisenbahnen  in  1887  u.  88.  (Schlufs 
aus  Heft  9.) 

Journal  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  44  bis  60.  Vom  3.  November  bis  15.  Dezember  1888. 

(No.  44).   Les  recettes  des  chemins  de  fer  d'interet  general  pendant  les  six 
premiers  mois  de  1887  et  de  1888.   (No.  47).   Les  garanties  d'interet. 
XypHaxi,  MHHHc-ropcTBa  nyrea  cooftmcHia.    St.  Petersburg  IKSs. 
No.  48. 

Die  grofse  Eatastrophe  vom  17.  Oktober  1888  (Unfall  bei  Borki).  Statistik 
der  Krankheitsfalle  bei  den  Eisenbahnbediensteten  im  Bereiche  des  Yereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  Die  Bauarbeiten  am  Suram  -  Tunnel. 
Die  Schienenwalzwerke  im  Ural  und  die  Industrieausstellung  in  Jekaterin- 
burg.   Ueber  das  Heizen  der  Lokomotiven  mit  Petroleum. 

Moniteur  des  interets  materiels.  Brttssel. 

No.  104.    1G.  Dezember  1888.    La  Belgique  commerciale  et  ses  chemins  de  fer 
en  1887. 

Monitore  delle  atrade  ferrate.  Torino. 

No.  42  bis  50.  Vom  90.  Oktober  bis  16.  Dezember  188*. 

(No.  42:)  II  viadotto  di  Paderno  sulla ferrovia  Ponte  S.Pietro-Seregno.Statistica 
meccanica  Bonazzi.  La  rete  ferroviaria  dell' Asia  Minore.  (No.  43:)  II  serviziu 
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della  Mediterranea  durante  le  i'este  di  Roma  e  Napoli.  Bilant-io  della  Mediter- 
ranea per  l'esercizio  1887/8.  Le  velocita  dei  treni  ferroviarie  in  Inghliterra  ed 
in  America.  Ferrovia  del  Gottardo.  (No.  44:)  Nnove  costruzioni  della  Medi- 
terranea? Ferrovia  del  Monte  Generoso.  Lo  nstatu  quo"  della  queatione 
ferroviaria  davanti  al  consiglio  comunale  di  Torino.  Ferrovie  Spagnnole. 
(No.  45:)  Le  concessioni  delle  linee  socondarie.  Cassa  pensioui  Alta  Italia. 
Concorrenza  ferroviaria  tra  il  Canada  e  gli  Stati  Uniti.  (No.  40:)  Modi- 
ficazioni  agli  statuti  della  Rete  Mediterrenea  e  della  Rete  Sicula.  La  ven- 
dita  delle  ferrovie.  (No.  4G,  47,  4H,  49,  50:;  Societa  Italiana  per  le  strade 
ferrate  del  Mediterraneo.  (No.  47:)  Le  ferrovie  in  Parlamento.  II  prodotto 
dei  centri  principali  della  Rete  Mediterranea.  (No.  47,  49:)  Le  tramvie  a 
vapore  in  Italia  al  1  Octobre  1888.  (No.  48:)  Prodotti  delle  ferrovie  (jugl'° 
1888).  Associazione  tramviaria  in  Italia.  (No.  49:)  Le  concessioni  delle  ferro- 
vie all'  industria  privata.  (No.  49,  50:)  Societa  Italiana  per  le  strate  ferrate 
della  Sicilia.  (No.  50:)  Le  Ferrovie  Snnthia-Borgomanero  e  (iravellona- 
Intra  nei  consigli  comunali  di  Intra  e  di  Torino.  Prodotti  delle  ferrovie 
(Agosto  1888). 

Oesterreiehische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

No.  44  bis  52.   Voin  '28.  Oktober  bis  25.  Dezember  1883. 

(No.  44:)  Gedenkrede  auf  den  Hofrath  August  Obermayer.  Pie  Material- 
priifnngsmaschine  von  Emery.  Eisenbahnverkehr  im  August  Ishs.  (No.  45:) 
Internationales  nnd  osterrcichisches  Transportrecht.  Staatseisenbahnrath. 
(No.  4U:)  Die  Vereinslenkaclisen.  (No.  47  und  4H:)  Peber  Compound-Loko- 
motiven.  (No.  47:)  Eisenbabnverkehr  im  September  1K88.  (No.  49:)  Die 
Entwieklnng  des  osterreichischen  EisenbahnweBens  unter  der  Regierung  Sr. 
31.  des  Kaisers  Franz  Josepb  I.  (No.  50 :.i  Die  Sekundiirbahnen  in  Sacbsen. 
(No.  50,  51,  52:)  Peber  Untallversicherung. 

Organ  fur  die  Fortschritte  des  Eisenbahnvvesens.  Wiesbaden. 
Ergiinzungsbeft. 

Pntersuebung  Uber  die  dynatnischen  Vorgiinge  in  Fliissigkeitsschiehten  als 
(irundlagen  fiir  die  Priifung  und  Wahl  lieibuntren  verniindernder  Fliissig- 
keiten.  R.  Abt's  Zahnradbahnbetrich.  Zabn.stange  und  Zahurad-Lokomorive. 
Durcblaufende  Schraubenradbremse  mit  lleibnngsantrieb.  Dampf  lautewerk 
von  Latowski  fUr  den  Nebenbahnhetrieb  Der  SchienenrUeker  von  Bauer. 
Zeiehnerische  Ermittelung  der  moglichen  Gesammtlast  bezw.  Geschwindigkeit 
der  Eisenbahnzilge  fiir  die  normale  Personenzuglokomotive  der  prenfsischen 
Staatsbahnen.  Geschwindigkeitsmesser  von  Brilgiremann.  Anfahrvorrichtung 
fiir  Verbundlokomotiven.  Pampt'olschmiervorrithtung  von  Wildemann.  Be- 
reehnung  der  seitlichen  Achsverscbiebungen  bei  Lokomotiven.  Quer- 
schwellenoberban  ans  alten  Eisenbahnschienen,  Banart  E.  Schmidt. 

Railroad  Gazette.   New  York. 

No.  42.   Vom  19.  Oktober  la1*. 

Locomotive,  Ohio  and  Mississippi  Railway.  The  present  use  of  continuous 
heating.  The  3Iad  Run  disaster.  The  cost  of  rebuilding  locomotives.  Prin- 
ciple governing  Railroad  rates.  High  speed  and  heavy  trains.  Continuous 
heating  before  the  New  York  Railroad  commissioners.  Quick  journeys  and 
fast  running,  New  England  Railroad  club. 
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No.  43.   Vom  26.  Oktober  1888. 

Balanced  locomotive  valve,  Fall  Brook  Coal  Co.  Locomotive  piston,  Fall 
Brook  Coal  Co.  Patent  automatic  Railroad  cutting-off  saw.  The  size  of 
express  engine  driving  wheels.  Some  first  principles.  September  accidents. 
Steel  rails  and  specifications  for  their  manufacture.   Continuous  heating. 

No.  44.   Vom  2.  November  1888. 

Station  distant  signals.  Merchants'  excursions.  Rails  and  wheels.  The 
economy  of  high  pressure  steam.  Transcontinental  rates.  Demurrage. 
The  Illinois  Central  and  the  standard  oil  cases.  Theoretical  and  practical 
efficiency  of  steams  at  high  pressure. 

No.  45.   Voin  9.  November  1888. 

Advisory  boards  in  Europe.  American  and  English  locomotives.  Railroads 
in  British  India.  Hand  motion  signals.  The  NewYork  commissioners  and 
the  Corning  accident.  Bills  of  lading  as  conclusive  evidence.  State  Railroad 
commission's  report.  New  mileage  to  oct.  1.  Clearance  in  width  required 
by  cars.   Retaining  walls. 

No.  46.   Vom  1H.  November  1888. 

Express  passenger  locomotive,  Lake  Shore  and  Michigan  Southern.  Kanawha 
River  bridge.  Section  of*  worn  rails;  Central  Pacific.  Railroad  questions  in 
France.  Examinations  of  enginemen  in  Alabama.  A  standard  freight  truck. 
Fast  trains  in  Europe.  Maintenance  of  way.  Selection,  inspection  and  use 
of  cement. 

No.  47.    Vom  23.  November  1888. 

Pullmann  vestibule  sleeping  cars.  The  Railroad  of  Chili.  Tramps  and  train 
wrecking.  Strong  and  weak  roads  under  the  Interstate  Commerce  Law. 
Coal  burning-Western  Railroad  club.  Train  and  engine  brakes-NewYork 
Railroad  club. 

No.  48.    Vom  30.  November  1888. 

Lake  Shore  and  Michigan  Southern  Rail  and  joint.  The  Gissinger  axle. 
Long's  electric  semaphore  signal.  The  Baltimore  and  Ohio  report.  October 
accidents.  An  example  of  State  control  of  Railroad  building.  Iron  in  car 
construction.   The  Chilian  contract.   Notes  on  fuel  and  combustion. 

No.  49.   Vom  7.  December  188s. 

Railroad  values  under  the  Interstate  Commerce  Act.  The  instructor  of  train 
service. The  new  overland  train.  Chilian  Railroads:  operations  and  control. 
Second  annual  report  of  the  Interstate  Commerce  Commission.  Air-brake 
rules  on  the  Chicago,  Burlington  and  Northern. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1294  bis  1301.    Vom  20.  Oktober  bis  s.  Dezember  1886. 

(No.  1294:)  The  progressive  character  of  home  Railways  (No.  1294,  1295,  1297, 
1301:)  Round  about  Railway  papers.  ^No.  1294:)  The  coal  trade  of  the  country. 
State  v.  private  management  of  Railways.  1N0.  1295)  The  Interstate  Commerce 
Commission.  (1296:"1  Argentine  Railways  and  the  government.  The  coal 
and  grain  traffic  of  German  Railways.  (No.  1297:)  The  coal  traffic  to 
London.  Railway  legislation  in  Prussia.  (No.  1298:)  The  Scottish  Railways. 
The  Canadian  Railway  act.  Railways  in  Queensland.  ^No.  1299:)  Railway 
receipts  and  expenditure.  Scottish  Railway  prospects  for  1889.  The 
American  Trunk  Line  war.  The  Lulea-Ofoten-Railway.  Railways  in  Victoria. 
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(No.  1299  u.  1300:)  What  our  Railways  carry.  (No.  1300:)  American  and 
Canadian  Railways.  The  American  Trunk  Line  situation.  Report  of  the 
German  Minister  of  public  works.  (No.  1301:)  The  Southern  Railways. 
The  coal  traffic  in  London.  The  American  Railway  rates.  Premiums 
for  saving  of  materials,  rolling  stock,  on  Continental  Railways.  Railway 
construction  in  Canada  in  1&88.  The  food  supply  of  London. 
Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 
September  1888. 

Sur  quelques  dispositions  nonvelles  pour  l'enclenchement  et  le  verrouillagp 
des  aiguilles  et  des  signaux.  Note  sur  l'utilisation  dn  personnel  de  la  voie 
au  chemin  dc  fer  de  Hermes  a  Beaumont  Les  explosious  de  locomotives 
snrvenues  en  France,  en  Belgiqne  et  en  Angleterre.  Essieux  convergents 
de  l'nnion  des  chemins  de  fer  allemands  (Vereinslenkachsen^i  pour  ve*hicules 
de  chemins  de  fer.  Dc"veloppement  des  reseaux  des  chemins  de  fer  des 
di  fife  rents  pays  du  globe  de  1882  a  1888.  R(?sultats  comparatifs  de  l'ex- 
ploitation  des  chemins  de  fer  francais  d'interct  local  pendant  les  annees  1887 
et  1886.  Consommation  des  rails  en  France  de  1869  ii  1887. 
October  1888. 

Les  dispositions  de  la  gare  de  Longueau  et  l'emploi  de*  fils  pour  la 
manoeuvre  a  distance  des  aiguillages.  Les  chemins  de  fer  de  la  Norvege. 
Valve  automatique  destint'e  ii  mettre  en  concordance  Taction  combined  des 
freins  a  vide  automatiques  d'un  train  et  des  freins  a  vapeur  de  la  locomotive. 
Les  tramvais  electriques  de  Bessbrook  -a  Newry  et  de  la  ville  de  Hambourg. 
Rt'sume"  du  rapport  dn  board  of  trade  sur  la  longueur,  la  situation  financiere 
et  les  rtfsultats  g<-neraux  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  du  Royaume- 
uni  pour  l'annee  1887. 

Schweizerische  Bauzeitung.  Zurich. 
No.  17.  Vom  27.  Oktober  1888. 

Chemin  de  fer  de  Viege  a  Zerniatt. 

Verorduungsblntt  des  k.  k.  Handelsmiiiistcriunis  fiir  Eisenbahnen-  und  Dampf- 
schiffahrt.  Wien. 
No.  125  bis  149.   Vom  27.  Oktober  bis  22.  Dezember  1888. 

(No.  26:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  September  1888.  (No.  133:}  Vorbehalt 
der  Regelung  der  Tarit'e  (lurch  die  Oesetzgebung.  No.  134:)  Staatseisen- 
bahnrath.  Protokoll  iiher  die  Sitznng  am  29.  Oktober  1888.  (No.  143,  144. 
146:)  Internationales  I'eberoinkoininen  iibcr  den  Eisenbahnfrachtverkehr. 
(No.  148:)  Statistischc  Nachrichtcn  iibcr  die  Eisenbahnen  der  iisterreichisch- 
ungariscben  Monarchic. 

Wochenschrift  des  osterreichischen  Ingenieur-  und  Arthitektenvereins.  Wien. 
No.  43  bis  47.   Vom  26.  Oktober  bis  23.  November  1888. 

(No.  43:)  Die  rationellste  Spurweite  fiir  Schmalspnrbahnen.  (So.  47:)  Ent- 
wicklung  des  Verkehrswesens  und  der  Verkehrsmittel  mit  dem  Bane  der 
Eisenbahnen. 

Zeitschrift  fur  Eisenbahnen  und  Dampfscbiffahrt  der  bsterr.-ungar.  Monarchic. 

Wien. 

No.  44  bis  51.   Vom  28.  Oktober  bis  16.  Dezember  1888. 

(No.  44:)  Der  neue  franzosische  Westbahntarif.  Die  Landtage  und  das 
Eisenbahnwesen.     Das  Budget  des   osterreichischen  Handelsministeriums 
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fur  1689.  Das  Budget  ties  ungarischen  Kommunikationsniinisteriums. 
(No.  45:)  Die  subventionirten  Paciticbahnen.  Sequestration  der  rumanischen 
Linie  der  Lemberg— Czernowitz—  Jassy-Eisenbahn.  Die  Landtage  und  das 
Eisenbahnwesen.  (46:)  Ein  neues  Zahnradsystem.  Der  osterreichisch-unga- 
rische  Eisenbahnverkehr  im  September  1888.  (So.  47:)  Das  Eisenbahnun- 
gltick  bei  Borki.  (No.  47,  48  und  49:)  Die  Ausstellung  der  ftsterreichischen 
Ei.senbabnen.  (No.  47:)  Die  neue  Refaktienverordnung.  Zur  Sequestration 
der  rumaniscken  Linien  der  Lemberg  —  Czernowitz  —  Jassy-Eisenbahn. 
(No.  48:)  Die  Sissek-Karlst&dter  Bahn.  (No.  48  und  50:)  Staatseisenbahn- 
rath.  Sitzung  vom  29.  Oktober  1888.  (No.  49  und  50:)  Ueber  nordaraerika- 
nische  Fahrkartensysteme  und  die  American  Ticket-Broker's  Association. 
(No  49:)  Eroffnung  der  Lokalbahn  Reichenberg— Gablonz.  (No.  50:)  Das 
Eisenbahnungliick  von  Grassano  vor  dem  italieniscben  Parlament.  (No.  51 :) 
Zum  SOjahrigen  Bestand  der  transatlantischen  Dampfschiffahrt. 

Zeitschrift  fUr  Transportwesen  und  Strafseiibau.  Berlin. 
No.  81  bis  30.  Vom  1.  November  bis  20.  Dezember  1888. 

(No.  31,  82  u.  33:)  Elektrische  Trambahnen  nach  dem  System  der  Hinter- 
einanderschaltung.  (No.  31 :)  Untergrundbahnen  in  grofscn  Stadten.  (No.  32, 
33,  34,  35  u.  30:)  Die  ratinnellste  Spurweite filr  Schmalspurbahnen.  (No.  35:) 
Die  elektrische  Eisenbahn  von  Bessbrook  nach  Newry.  Die  Frage  der 
Brtisseler  Trambahnen  vor  dem  Koinmunalrath.  (No.  30:)  Steigungsverha.lt- 
nisse  bei  elektrischen  Strafsenbahnanlagen. 

Zeitnng  des  Vereins  doutacher  Eisenbahn  vei  wait  nngen.  Berlin. 
No.  84  bis  100.   Vom  27.  Oktober  bi9  22.  Dezember  1888. 

(No.  84  u.  90:^  Die  Eisenbalmausstellung  in  Wien.  (No.  81:)  Die  sachsischen 
Eisenbahneu  in  1887.  (No.  85:)  Hermann  Sarrazin  f.  Eisenbahn  Weilburg— 
Laubuseschbach.  England  und  der  Suez-  und  Pauamakanal.  Fahrgeschwin- 
digkeit  anf  den  amerikanischen  Eisenbahneu.  (No.  80:)  Zur  Frage  der 
elektrischen  Zugbelenchtung.  Die  Reichseisenbahnen  in  Eleafs-Lothringen 
nnd  die  Wilhelm  Luxembnrger  Eisenbahn  iiu  Rechuungsjahr  1887/88. 
(No.  87  u.  85):)  Ueber  die  Dienstunfahiirkeits-  und  Sterbliehkeitsverh&ltnisse 
des  Eisenbahnpersonals.  (No. 87:  Die  Rhbngebirgsbahnen.  (No.  88."  Wagen- 
mangel  uud  kein  Ende?  Das  Eisenbahnungliick  bei  Borki.  (No. 90:)  Amori- 
kanische  Car  trusts.  (No.  91:)  Die  Fremdwiirter  im  Deutschen.  (No.  92:) 
Mafsregeln  gegen  Wagenmangel.  Einfiihrung  einer  einheitlichen  tister- 
reichisch-ungarischen  Bahnzeit.  (No.  93:)  Zum  SOjahrigen  Juhilaum  der 
Eisenbahn  Braunschweig— Wolfenbiittel.  Zum  Wagenmangel.  Die  Eisen- 
bahneu der  Vereinigten  Staaten  in  ls.s7.  (No.  94:)  Die  Fremdwiirter  im 
Deutschen.  (No.  95:i  I'nsere  Sehnellziige.  Nochmals  Wagenmangel.  (No.96:) 
Italienische  Ausstellung  in  Berlin.  Die  ostlichen  preufsischen  Privatbahnen. 
Die  sibirisehen  Eisenbahneu.  Vom  Panamakanal.  (No.  97  u.  98:)  Ban  und 
Belrieb  von  Lokalbahnen  im  rechtsrheinischeu  Bayern.  (No  98:)  Elektrische 
Vorrichtuug  zur  Erkennung'  der  vollstandigen  Zugeinfahrt  in  Eisenbahn- 
stationen.  Reform  des  Personentarifs  auf  den  Eisenbahneu.  Ertrag  der 
einzelnen  Linien  des  sachsischen  Eisenbahnnetzes  im  J  ah  re  1887.  Die 
italienische  Mittelmeerbahn.  (No.  99  n.  100:)  Zum  SOjahrigen  Juhilaum  der 
Diisseldorf— Elberfelder  Eisenbahn.   (No.  100:)  Duplex-Lokoinotiven. 

II' i  iiiU'''p,(>rii  im  Aurtrajrv  f\v*  K>>ni^lictirit  M  ini*t.-ri  utii«  tier  »Htentln  lu-n  Arluitrn. 
Vcrinn-  von  Julni.  Kjirin^cr,  lltrlin  X.  -  l>rurk  vun  U.  8.  Hermann,  Jterlin  5.W. 
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Der  Personenverkehr  auf  der  Hamburg  Altonaer  Verbindungsbahn. 

Von 

Dr.  Pieck,  Regierungsrath  in  Altoua. 

Die  Hamburg-Altnnaer  Verhindungsbahn.  welehe  unter  Hinzureehnung 
des  kurzen,  nacb  dem  Bulinhofe  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn,  dem 
sog.  „  Berliner  Bahnhofe14  in  Hamburg  hinuberfiilnvnden  (ielcisanschlusses 
cine  Gesammtliinge  von  rund  7  km  aufweist,  verhindct  in  nachstehender 
Reihenfolge  die  Hamburger  Stationen 

Klosterthor. 
Dammthor  and 
Sternschanze 

mit  den  auf  Altonaer  Gebiet  helegenen  Stationen 

Schulterblatt  und 
Altona.  Hauptbahnhof* 

und  ist  aufserdem  mit  einem  0,^4  km  langen  Anschluls  nach  dem  Venloer 
Bahnhof  in  Hamburg  versehen. 

Die  gesammtc  Strecke  ist  auf  dem  beigeftigten  Uebersiehtsplane  roth 
dargestellt. 

Die  Verhandlungen  fiber  die  Anlegung  der  Verbindungsbahn  hatten 
bereits  im  Jahre  1866  angefangen;  in  Folge  mannigfaeher  Sehwierigkeiten 
jedoch.  welche  sich  namentlich  der  Feststellung  der  Linie  auf  Ham- 
hurgisrhem  Gebiete  entgegenstellten,  wurde  der  Ban,  dessen  Ausfuhrung  . 
die  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft  iibernommen  hatte.  erst  im 
Jahre  1864  bcgonnen,  (hum  aber  so  gefordert.  dafs  die  auf  Kosten  der 
Altona-Kieler  Bahn  hergestellte  Holsteinische  Streeke,  vom  Altonaer 
Hauptbahnhof  bis  Schulterblatt,  am  30.  September  1865  eroffnet  werden 
konnte.    Der  Qbrige,  dem  Hamburgischen  Staate-  gchorige  Theil  wurde 
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ira  folgendeu  Jahre  vollendet  und  am  16.  Juli  1806  dem  Verkehr  uber- 
geben,  nachdem  der  Betrieb  von  der  Altona-Kielcr  Eisenbahn-Gesellsehaft 
auf  3  Jahre  gepachtet  worden  war. 

In  dem  Pacht  vert  rage  war  die  Bestimmung  getroffen,  dafs  fur  die 
BefOrderung  von  irgend  einer  Station  der  gesammten  Verbindungsbahn 
nach  einer  anderen  beliebigen  Station  derselben  Bahn  kein  hOherer  Fahr- 
preis  genommen  werdeu  diirfe.  als  fur  die  Person 

in    I.  Klasse  8  Schilling  =  0,60  .//, 

in   11.  6       „       -  0,45  „  und 

in  111.  4      „       =  0,30  „ 

Diese  Satze  —  denen  eine  Durehschnittsentfernung  von  7.5  km  und 
somit  ein  kilometrischer  Eiuheitssatz  von  0,og  m  in  1.,  0,06  M  in  11.  und 
0,04  m  ffir  die  III.  Klasse  zu  Grunde  gelegt  war  —  warden  jedoch  von  der 
Altona-Kieler  Bahn  fur  zu  hoch  angesehen  und  deshalb  von  vornherein 
in  nachstehender  Weise  ermafsigt: 

a)  fur  den  Verkehr  zwischen  einer  Hamburger  Station  der  Ver- 
bindungsbahn und  Station  Schulterblatt  wurde,  unter  Zu- 
grundelegung  einer  Durehschnittsentfernung  von  4/,  km  der 
Preis  fur  eine  einfache  Fahrkarte 

I.  Kl.  auf  0,45  M  (<5  Schilling)  oder  0,to       f.  d.  km, 

II.  „     „  0,25    „  (3  „    0.05  „ 

III.  r     „  0,15    „  (2  „    0,03  „ 

festgesetzt,  und 

b)  im  Verkehr  zwischen  einer  Hamburger  Station  der  Ver- 
binduugsbahn  und  Alton  a  —  unter  Zugrundelegung  einer  Eut- 
fernung  von  7,5  km  fur  eine  einfache  Fahrkarte 

I.  Kl.:  0,45  M  oder  0,06  M  f.  d.  km, 

II.  „     0,30    ,.      „    0,04  „ 

III.  „     0,225  „       „     0.03  „ 

fur  eine  Ruckfahrkarte 

I.  Kl.:  0.75  .//  oder  0,10  m  f.  d.  km, 

II.  „     0,45   „     „     0.06  „ 
III.    „     0.30    „      „     0,04  „ 

berechnet. 

Mit  dem  1.  Januar  1870  ging  der  Betrieb  des  Hamburgisehen  Theils 
der  Verbindungsbahn  auf  die  Berlin- Hamburger  Eisenbahn-Gesellsehaft 
fiber.    Die  bisherigen  Tarife  blieben  einstweilcn  bcstehen:  nls  jedoch  die 
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Umrechnung  der  in  Hamburger  Schilling  bcrechneten  Fahrpreise  in  die 
neue  Reichswahrung  nothweudig  wurde,  fand  auf  Grund  vorheriger  Ver- 
cinbarung  zwischen  den  beiden  Verwaltungeu  eine  anderweite  Feststellung 
der  Satze  statt,  welche  die  nachstehenden  Preise  ergab: 

Es  kosteten  von  jetzt  an  im  Verkehr 

1.  zwischen  Hamburg  (Klosterthnr.  Dammthor,  Sternschanze) 
und  Schulterblatt  und  zwischen  den  Hamburger  Stationeu 
(K.,  D.  u.  St.)  unter  sich 

die  einf.  Fahrkarte   1.  Kl. :  0,45 .// 

welche  Betrage  bei  Zugrunde- 
„  -  -  II.  „  0,3o  „  legung  einer  Entfernuug  von 
-  r  f,  HI  „  0,20  „  4,5  km  den  Staatsbahneinheits- 
die  Ruckfahrkarte   I  „    0,60  „      siitzen  fur  Personenzfige  ent- 

sprechen, 

„  II.  „    O.io  „  —  nach  Staatsbalmsatzen  0,50>tf, 

III.        0,30  „  „  0,30  ,, 

2.  zwischen  Hamburg  (K.,  D.,  St.)  und  Alton  a  Hauptbahnhof 

nach  Staatsbahnsiitzen  waron  fur  7,5  km 
die  einf.  Fahrkarte  zu  berechnen  gewesen 

I.  Kl.:  0,50  M  0,00  .//. 

II.  .,    0,35  „  0,50 


III.  0,25   „  0,30 

die  Ruckfahrkarte 

I.  Kl.:  0,75  ./l  0,90 

II.    ,.    0/.o  .,  0,80 


III.    „     0,35   „  0,60 

Bei  diesen  Preisen  hatte  sich  bereits  Ende  der  sechziger,  nainentlich 
aber  in  der  ersten  Halfte  der  siebziger  Jahre,  wo  es,  abgesehen  von  einem 
schwerfalligen,  langsam  sich  fortbewegenden  Omnibus,  an  sonstigen  billigeu 
Beforderungsmitteln  zwischen  den  beiden  Stadten  noch  fehlte,  ein  recht 
reger,  stetig  zunehmender  Verkehr  auf  der  Verbindungsbahn  entwickelt. 
Die  mit  dem  Jahre  1878  beginnende  Anlage  der  auf  dem  beigefugten 
Plane  schwarz  dargestellten  Pferdebahnen,  welche  sich  nach  und  nach 
weiter  ausdehnten.  batten  zur  Folge,  dafs  der  Verkehr  sich  von  der  Ver- 
bindungsbahn allmahlich  abwandtc.  Diese  Verkehrsabnahme  hielt  langere 
Zeit  an.  so  dais  z.  B.  allein  die  Anzahl  der  von  Altona  nach  Schulterblatt 
fur  die  Verbindungsbahn  verkauften  Fahrkarten  von  18  701  (im  Jahre  1H81) 
auf  t»734  im  Jahre  1882  und  2410  im  Jahre  1S83  sank.  In  der  umge- 
kebrten  Richtung  Schulterblatt- Altona  wurden  im  Jahre 
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1881  noch  25  4S5.  im  Jahre 

1882  nur  14  042  und  im  Jahre 

1883  nicht  mehr  als  6483  Fahrkarteti  verkauft. 

In  <1lmi  Beziehungen  zwischen  den  ubrigen  Stationen  (rat  eine  noch- 
malige,  ganz  besonders  auffallige  Verkehrsabnahme  im  Jahre  1883  ein,  in 
welchem  in  der  einen  Riehtuug  nur 

68  908  Fahrkarten  gegen  8.-1933  im  Vorjnhre,  in  der  andern  nur 
32  831         ..  44  244  im  Jahre  1882 

verkauft  wurden.  wahrscheinlich  eine  Folge  der  im  Mai  1883  erfolgten  erheb- 
lichen  Ermafsi<;ung  der  Fahrpreise  fur  die  Hamburg-Altonaer  Pferdebahn. 

Als  mit  der  Verstaatlichung  der  Berlin-Hamburger  und  der  Altona- 
Kieler  Eisenbahn  auch  die  Verhindungsbahn  in  Staatsbetricb  ubernommen 
war,  zog  die  neue  Venvaltung.  sobald  sie  die  Verhaltnisse  cinigermafsen  zii 
iiberseheii  vermochte.  in  Erwagung.  oh  und  in  welcher  Weise  die  Ver- 
hindungsbahn mehr,  als  dies  bisher  von  der  Privatverwaltung  geschehen. 
fur  Zwecke  dcs  stadtischen  Verkehrs  nutzbar  gemacht  werden  kdnne. 
Einer  solchen  Erwiigung  konnte  sieh  die  Eisenbahnverwaltung  umsoweniger 
verschliel'sen,  als  die  Pferdebahnen  sehon  damals.  insbesondere  in  gewissen 
Tagesstunden.  den  auf  sie  allein  angewiesenen  Yorkehr  nicht  mehr  zu  bewal- 
tigen  vermochten.  Als  Vorbild  fur  die  hiernach  auf  der  Verhindungsbahn  zu 
tretfcnden  Einrichtungen  hatte  man  die  Berliner  Stadtbalm  im  Auge  und 
zog  also  sowohl  eine  erhehliche,  den  Bediirfnissen  der  Bevolkerung  ent- 
sprechende  Vermehrung  der  Zuge.  als  eine  angemessene  Herabsetzung  der 
Fahrpreise  in  Betraeht.  Sehon  die  Einlegung  einer  Keihe  neuer  Zuge  hatte 
ein*1  merklielie  8teigemng  des  Verkehrs  zur  Fnlge.  Mit  dem  1.  Juni  188t> 
wurden  nun  auch  die  Fahrpreise  unter  Berfieksiehtigung  der  ortliehen  Ge- 
wohnheit.cn  derart  festgestellt,  dafs  fur  die  gauze  Strecke  Hamburg-Kloster- 
thor  bis  Altona-Hauptbahnhof  lediglich  2  Zonensatze  gelten.  der  eine.  uie- 
drigere  fur  die  Fahrt  von  einer  beliebigen  Station  bis  zur  nachsten  und 
zweitnaehsten,  der  zweite  hOhere  Satz  fur  jedc  weitere  Entfernung. 

Die  Preise  betragen  in  der  ersten  Zone: 

HI.  Klasse,  einfache  Fahrkarte  10       Riickfahrkarte  15  4 
II.  15  25 

in  der  zweiten  Zone 

III.  Klasse.  einfache  Fahrkarte  15  t>  Riickfahrkarte  26  4. 
II.      ..  ..  .,       20  ..  ..  35 

I.  36  ..  60  ., 

Diese  Satze  kommen  auch  im  Vorortverkehr  der  Verhindungsbahn  mit 
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den  Stationen  bis  Blankenese,  Pinneberg,  Friedrichsruh  und  Harbnrg  zur 
Einrechnung.  Die  Folge  dieser  Malsnahmen  war,  dafs  gleich  in  den  ersten 
Monaten  —  Juni  und  Juli  1886  —  niehr  a  Is  d  op  pelt  soviel  Fahrkarten 
verkauft  wurden,  als  in  denselben  Monaten  des  Vorjahres.  Gleiehzeitig 
stiegen  die  Einnahmen  schon  im  ersten  Jahre  der  Giiltigkeit  des  neuen 
Tarifs  um  fiber  50  pCt.  Diese  Verkehrszunahme  hat  sieh,  wie  die  nach- 
stehende  —  lediglich  den  engern  Lokalverkehr  der  Verbindungsstationen 
unter  sieh  umfasscnde  —  Uebersieht,  ergiebt,  audauernd  fortentwickelt.  Es 
bedarf  kaum  der  Erwiihnung,  dass  die  Steigerung  der  Einnahmen  von 
einer  sehr  erhebliehen  Steigerung  der  Betriebsausgaben  (fur  die  verinehrten 
Zuge.  das  Personal  u.  s.  w.)  hegleitet  war,  welehe  sich  indessen  reehnungs- 
miilsig  sehwer  feststellen  liifst.  Im  Ganzen  kann  indessen  wohl  angeuommen 
werden,  dafs  die  Mehreinnahmen  die  Mehrausgaben  iiberstiegen,  somit  diese, 
die  Entwicklung  eines  eng  begrenzten  stsldtisehen  Verkehrs  bezweckende 
Mafsnahme  der  Eisenbahnverwaltung  aueh  finanziell  von  gunstigem  Erfolge 
gewesen  ist. 


Auzahl  der  ausg egebeneu  Fahrkarten 

nach  den  alten  Siitzen 

Einnahme 

Einfache  Fahrkarten 

Rilckfahrkarten 

Im  Ganzen 

I 

II 

III 

I 

II 

III 

Fahr- 

karten 

.//  ,\ 

1886.  Juni  .... 

152 

3  850 

12  351 

70 

1  290 

:<258 

20  977 

5  723  55 

Juli  

230 

4  140 

14  635 

78 

1  322 

3  657 

24  062 

6509  — 

August .  .  . 

150 

3  774 

13  474 

59 

1234 

3  205 

21  896 

5869  — 

1 

September . 

141 

3  278 

10625 

73 

1  146 

2  673 

17  936 

4932  10 

Oktober  .  . 

128 

2  954 

9  487 

62 

1  179 

2  408 

16  218 

4  890  65 

November  . 

117 

2  828 

7  736 

41 

955 

2  125 

13  802 

3  773  35 

Dezember  . 

118 

2  911 

8  780 

69 

1  198 

2  649 

15  725 

1305  50 

18*6.  Jannar  .  .  . 

120 

2  921 

8  812 

55 

1  108 

2  767 

15  783 

4  287  15 

Februar  . 

80 

2  445 

6718 

52 

999 

2  231 

12  525 

3  487  45 

Marz  ... 

128 

2984 

7  862 

55 

1  192 

2  567 

14  788 

4 108  10 

April  ... 

14G 

3  925  11663 

64 

1442 

3  295 

20  535 

5  649  70 

Mai  

13* 

3  938 

10  721 

37 

1  442 

3  270 

■ 

19  546 

5  447  15 

1  048 

39  954 

122864 

115 

14  507 

34  105 

213  793 

5^482  70 
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I.  und  II.  Zone 


Anzahl  der  ausgegebenen  Fahrkarten 
nacb  den  neuen  Satzen 


Einfache  Fahrkarten 

r  - 

II 


I 


III 


Ruckfahrkarten 
I        II  III 


Im  Ganzen 

Fahr- 
karten 


Einnahme 


Juni  ... 

223 

7  486 

Jnli 

252 

8  347 

August   .  . 

234 

8  371 

September . 

239 

7  593 

Oktober  .  . 

246 

7  346 

November  . 

211 

6  310 

Dezember  . 

20U 

6  368 

Januar  .  . 

288 

8078 

Februar  .  . 

238 

7  331 

Marz  ... 

827 

9170 

April  .... 

421 

10  472 

Mai  

475 

12  191 

26  750 
31235 
32979 

27  505 

25  330 

21  873 

22  621 
22  438 
20  755 

26  110 
31693 
37  171 


94 

2  387 

9  952 

46  892 

79 

2  484 

12519 

54  916 

67 

2  854 

15  246 

59  751 

69 

2627 

13  104 

51  137 

101 

2  735 

12050 

47  808 

122 

2  543 

11  618 

42  677 

134 

2693 

11684 

44000 

160 

3  034 

11568 

45  661 

190 

2896 

10  491 

41901 

158 

3208 

12  653 

51621 

190 

3  667 

14  404 

60  847 

243 

4  232 

17  378 

71960 

7  674  45 

8  883  35 
9697  20 
8286  10 
7  704  80 
6866  20 
7065  75 
7405 
6828 
8502 
9859 

11661 


60 
40 
05 
06 
20 


3  854    99  568  326  360 


1602    35  360  152  562 


618  801 


100  421  55 


1887. 


Juni  .  .  . 

Juli 

August 

September 

Oktober  . 

November 


1888.  Januar  .  . 
Februar  . 
Marz  .  .  . 
April  .  . 

Mai  ...  . 


323 
334 
274 
298 
863 
318 
841 
876 
428 
494 
581 
692 


12  404 
12188 
11  738 
11  334 
10  83*9 
9  882 
11063 
11411 
10  726 
12694 
14  606 
|  17142 


39  541 
46  169 
43  693 
36  741 
34  989 
30043 
82  714 
31455 
28  744 
84  082 

40  304 
62021 


168 
157 
104 
120 
143 
176 
174 
196 
224 
182 
239 
245 


3  976 
3  878 
3  658 
3  726 
3584 

3  674 
8  765 

4  442 
4  315 
4  599 

4  951 

5  746 


18  683 
22168 
21  710 
18  359 
17  238 
15  870 
17  042 
18411 
17  412 
19798 
21  144 
24  460 


76096 
84  889 
81  177 

70  578 
67  151 
59  918 

65  099 

66  291 
61849 

71  844 
81826 

100  206 


12  066, 90 

13  561  |  66 
12944  80 
11277  1 06 
10687  05 

9567 
10327 
10768 
10049 
11600  70 
IS  210  |  05 


15 
10 
40 


4  722:  146977  450496 


50  309  232  285 


885  917 


141998  10 


1888.  Juni  .  . 
Juli .  .  . 


September 
Oktober  . 
November 
Dezember 


534 
466 
377 
849 
661 
429 
594 


16  478 
16164 
16  071 

16  900 
18  519 
13  349 

17  277 


48  869 
58  847 
68786 
55  314 
55069 
88  689 
46002 


114 
109 
85 
180 
286 
166 
263 


5  025 

4  758 

5068 
5804 

5  699 
4  768 
5982 


3  410  114  758  1  360  916 


1  201     37  089 


24  823 
28134 
30044 
29686 
27189 
22635 
24  960 


95  848 
f  107  978 
U10  871 
1108188 


187  871 


15254160 

16  96S|fiO 

17  336  70 
197  80 

I6  960|80 
90 


1/ 
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Noch  ansehaulieher  zeigt  sich  diese  ganze  formlieh  sprungwei.se  Ver- 
kehrsentwicklung  in  der  beigefugten  bildlirhen  Darstellung. 

Nirht  gauz  in  demselben  Mafse,  jedoch  in  immerhin  sehr  erfreulieher 
Weise,  entwickelte  sich  auch  der  fiir  die  Hamburger  Vorortsbeziehungen 
in  erster  Reihe  in  Betracht  kommende  Personenverkehr  zwisehen  den 
Hamburger  Stationen  der  Verbindungsbahn  und  denen  der  Blankencser 
Strecke.  In  diesem  Verkebr  waren,  urn  nur  einen  Monat  herauszugreifen, 
im  August  1886  nur  13  021  Fabrkarten  verkauft,  wahrend  im  August  1886 
bereits  22  754  und  im  August  1888.  der  sich  zum  grofseu  Theil  durch 
sehr  schlechtes  Wetter  auszeiehnete.  23  955  Fabrkarten  zur  Ausgabe  ge- 
langten. 

Mit  dem  1.  Juni  1886  waren  die  neuen  S&tze  auch  auf  den  Zeitkarten- 
verkebr  der  Verbindungsbahn  ubertragen  worden,  und  dadurch  u.  a.  die 
nachstehenden  Satze  fur  Zeitkarten  zur  Kinfuhrung  gekommen: 

a)  1.  Zone. 

1  Monat  I.  Kl.  6,oo       II.  Kl.  4,50  M.  III.  Kl.  3,oo  .// 

3  Monate  ..       13,00       „        9,75    6,50 

6     ..         „  22,oo  16,50        „       ll,oo  „ 

9                .,  31,oo  .,    .,       23,25  16,50 
12   40,oo  ,  30,oo  „    ..    .,  20.oo  .. 

b)  II.  Zone. 

I.  Kl.  (fur  welche  fruher  Zeitkarten  uberhaupt  niebt  bestanden) 

1  Monat  10,50  m 
3  Monate  22,75  .. 
6  38,50  .. 

9     „        64,25  .. 
12  70.oo  .. 

II.  Kl.  III.  Kl. 

1  Monat  6.oo  m  (gegeu  den  fruheren  Satz  von  9,oo  )  4,50  m  (gegen  6,oo  J/ ) 
3 Monate  13,oo  „  (  ..       .,       „     .25,80,,)    9,75 (   „  17,40  „  ) 

6         22,oo  „  (   „     „    50,40  „  )  16,50  „  (    „  33.00  „  ) 

9  31,oo     (9mouatl.Ab.fruhernichtausgegeben)  23,25,, 

12  .,  40,oo  .,  (gegen  den  fruheren  Satz  von  90,oo^/)  30,oo,.  (  60,00  „) 
Der  Erfolg  dieser  Ermiifsigung  war  der,  dafs,  wahrend  in  dem  Zeit- 
raum  vom  1.  Juni  1885  bis  Ende  Mai  1886  zu  den  hSheren  Preisen  1390 
Karteu  mit  einer  Galtigkeitsdauer  von  2741  Monaten  und  einer  Einnahme 
von  18  208,io  m  ausgefertigt  waren.  in  der  Zeit  vom  1.  Juni  1886  bis 
Ende  Mai  1887  zu  den  ermafsigten  Preisen  bereits  1824  Karten  mit  einer 
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Gfiltigkeitsdauer  von  6098  Monaten  und  einer  Kinnahme  von  25  279.»5  m 
zur  Ausgabe  kamen,  sodafs  also  in  dem  letztaufgefuhrten  Zeitraum  die 
Zahl  der  abonnirten  Monate  allerdings  um  mehr  als  100  pCt.,  die  Karten- 
stuckzahl  jedoch  nur  um  30pCt.  und  die  Einnahmen  nur  um  40pCt.  gegen 
den  gleichen  Absehnitt  des  Vorjahres  gestiegen  waren.  Auch  im  folgenden 
Jahre  hielt  die  Zunahme  des  Zcitkartenverkehrs  mit  der  sonstigen  Ver- 
kelirsentwicklung  auf  dor  Verbindungsbahn  nicht  gleichen  Sehritt.  bewegte 
eich  vielmehr,  im  Gegensatz  zu  letzterer.  mit  einor  Langsamkeit  vorwiirts. 
die  den  thatsachlichcn  Verhaltnissen,  namentlich  den  mannigfachen  geschaft- 
lichen  und  gesellschaftliehen  Beziebungen  der  Naehbarstiidte  nieht  entsprach. 
Bei  der  Regelmafsigkeit  dieser  Beziehungen  war  gerade  beim  Zeitkarten- 
verkehr  auf  eine  erheblich  grofsere  Steigerung  gerechnet  worden:  es  mufsten 
daher,  da  diese  ausblieb.  audi  die  ncuen  Preise,  namentlich  der  11.  Zone, 
fur  noch  immer  zu  hoch  erachtet  werden.  Es  wurde  desbalb  mit  dem 
1.  Mai  1888  eine  noehmalige  Ermiifsigung  des  Tarifs  und  zwar  in  der 
Weise  vorgenommen,  dafs  die  niedrigeren  Satze  der  I.  Zone  einfach  auf 
die  II.  Zone  fibertragen  warden,  und  somit  seit  dem  gedachten  Tage  fur 
den  Gosammtverkehr  zwischen  den  Stationon  der  Verbindungsbahn  ledig- 
lich  die  oben  zu  a)  aufgeffihrten  billigen  Abonnementsprcise  zur  Erhebung 
kommen.  Damit  hat  sich  nunmehr  audi  in  den  Zeitkarten  der  Verkehr 
entwiekelt.  der  nach  Lagc  der  ortlichon  Verhaltnisse  mit  Rocht  erwartet 
werden  durfte.  Wie  sich  aus  naehstehender  Uebersicht  ergiebt.  sind  in  den 
.•seit  Einfiihrung  der  letzten  Tarifmafsregel  bis  zum  Sehlufs  des  Jabres  1888 
vergangenen  8  Monaten  schon  nahezu  d  op  pelt  soviel  Karten  ausgegehen. 
als  in  den  12  Monaten  voui  1.  Juni  1885  bis  Ende  Mai  1886.  wahrend  die 
Einnahmen  um  75pCt.  holier  sind.  als  in  diesem  um  l/a  liingeren  Zeitraum. 

(Si«he  TBbellw  auf  Svite  165  und  lflft) 

Nach  all  diesen  Zahlenergebnissen  zeigt  der  Personenverkehr  auf  der 
Verbindungsbahn.  der  Ende  der  siehziger  und  in  der  ersten  Halfte  der  acht- 
ziger  Jahre  in  hestandigein  Ruekgang  begriffen  war,  seit  188T)  und  nament- 
lich 1886  einen.  in  aufsergewohulichem  Mafse  stetig  zunehmenden  Auf- 
schwung.  Augenblicklich  vermitteln  in  jeder  Riehtuug  tiiglich  42  Personen- 
zuge.  von  denen  der  erste  Morgens  um  4  Uhr  52  von  Hamburg  und  um 
6  Uhr  von  Altona.  der  letzte  Nachts  um  2  Uhr  von  Altona  und  um 
2  Uhr  21  von  Hamburg  abgeht,  die  Verbindung  zwischen  den  beiden 
Stfidten.  Dieselben  sind  so  gelegt,  dafs  damit  den  nach  den  ortliehen 
Einriehtungen  und  Lebensgcwohnheiten  sich  ergebenden  Bediirfnissen  des 
geschaftliehen,  gesellschaft lichen  wie  auch  des  blofsen  Vergnuguugsverkehrs 
im  Wesentlichen  Rechnung  getragen,  also  namentlich  zum  Beginn  und 
Schlul's  der  Schul-.  Geschafts-.   Borsen-.   Konzert-  und  Theaterstuuden 
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Der  Personenverkehr  anf  der  Hamburg- Altnnaer  Yerbimluntrsbahn.  KJ7 

bequeme  Fahrgelegenheit  geboten  ist.  Eine  weitere  nennen.swerthe  Ver- 
mehrung  dieser  Personenzfige  ist  zur  Zeit  nieht  thunlich.  da  aufser  ihiien, 
abgesehen  von  dt'ii  nach  Bedarf  zur  Ablassung  kominenden  MiJitar-, 
Vieh-  und  Gfiterzfigen,  t&glich  36  regeltnafsige  Giiterzfige  fiber  dieselbe, 
fiberall  nnr  2geleisige  Strecke  laufen,  und  vor  allem  die  Bahnhofsanlogen, 
besonders  auf  den  Endstationen  Klosterthor  und  Altona  durchaus  unzu- 
langlich  und  namentlich  in  keiner  Weise  riiuinlich  ausreichond  sind,  um 
zu  gleieher  Zeit  die  Aufstellung  oder  Bereitbaltung  einer  grofseren  Anzabl 
von  Zfigen  zu  gestatten.  Auch  der  Umstand,  dafs  die  Babn  mehrfach  in 
den  belebtesten  Stadttheilen  von  Hamburg  und  Altona  die  Strafsen  in 
gleieher  Ebene  krenzt.  und  sotnit  jeder  vorfiberfahrende  Zug  den  Wagen- 
und  Fufsgfingerverkelir  empfindlieh  hemmt,  maeht  es  noting,  dera  Betriebe 
gewis.se  Grenzen  zu  ziehen.  Mit  Hficksicht  auf  den.  einen  erheblichen 
Bruehtheil  der  Gesainnitziige  in  Ansprueh  nebnienden  Fernverkehr,  den 
die  betriebsleitende  Verwaltung  nicht  ein.seitig,  lediglich  nach  ortliehen 
Bedfirfnisscn  regeln  kann,  ist  es  ferner  nieht  angangig.  einen  festen,  wie 
bei  der  Berliner  Stadthahn  an  gleieh  ahgemessene  Zwischenraume  und 
eine  regelmafsig  wiederkehrende  Minutenzahl  sich  bindenden  Fahrplan  auf- 
zustellen.  Bei  dein  in  Aussicht  gcnominenen  Uinbau  der  Verbindungsbahn 
ist  jedoeh  die  Aufhehung  sfimmtlieher  Kreuzungen  in  gleieher  Ebene.  sowie 
eine  derartige  Vermehrung  der  Geleise  geplant,  dais,  w  ie  in  Berlin,  je  ein 
Paar  derselben  zur  ausschliefsliehen  Bedienung  des  Stadt-  und  des  Fern- 
verkehrs  Vcrwendung  finden  soil,  und  ebenso  wird  bei  der  Neugestaltung 
der  Bahnhfife  darauf  Bedacht  genominen  werden,  dieselben  so  unzulegen, 
dafs  sie  zur  gleichzeitigen  Aufnahmc  einer  mogliehst  grofsen  Anzahl  von 
Zfigen  Raum  bieten.  Auf  diese  Weise  wird  es  moglieh  sein.  den  jetzt 
noch  vorhandenen  Mangeln  des  Betriebes  abzuhelfen  und  damit  die  Ver- 
bindungsbahn zu  einem  Verkehrsmittel  zu  machen,  welches  den  an  eine 
eigentliehe  Stadt  bah  n  zu  stellenden  Anforderungen  voll  geniigt.  sowie 
zugleich  der  Bedeutung  der  ersten  deutsehen  Hafenstadt  und  Hirer  Nach- 
barschaft,  d.  h.  eines  Stadtegebietes  entspricht.  welches,  selbst  ohne  Hin- 
zurechnung  der  an  Hamburg  auf  der  einen,  und  Altona  auf  der  andern 
Seite  unmittelbar  sich  anschliefsendcn  Orte  Wandsbek  und  Ottensen  schon 
jetzt  fiber  6a) 000  Einwohner  zahlt. 
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Das  finanzielle  Ergebnifs  der  preufs.  Staatseisenbahnverwaltung 
flir  das  Jahr  1.  April  1887  88,  verglichen  mit  Vorjahren. 

Von 

Schremmer,  Rechnungsrath. 


Bereits  ini  Laufc  de.s  Etutsjahres  1.  April  1S87/SW  berechticte  die 
Verkehrsentwicklung  zu  der  Annahme,  dais  der  etatsnial'sige  Uebersehufs 
dor  preufsisehen  Verwaltung  der  Ei.senbahnangeleseiiheiten  far  das  ge- 
minate Jahr  nicbt  uur  erreiebt.  sondern  iiberschritten  werden  wiirde. 

Die  Erwartungen  sind  durch  den  Rechnungsabscblufs  fur  1887/88 
nocb  fibertrnffcn:  letzterer  gestaltet  sieh  gegenfiber  den  Ansatzea  des  Staats- 
haushaltsetats  wie  folgt : 


— - 


Naoh  dem 
Ktat 

Nach  dem 
Rechnungs- 
abschlnsse 

Mithin  gege 

mehr 

.//      '  >S 

d  den  Etat 
weuiger 

<>82  547  706  — 
890  OKi  103- 

732  130  427  89 
389  237  432  15 

49  582721  39 

778  07085 

292  531  603- 

i 

\ 
1 

09  885  141 

342  892  995  24 

i 

(59  680  611  75 

50  301  392  24 

• 

198  529  26 

222  646  462  — 

273  200  383  49 

50  559  921  49 1 

A.  Flir  Rechnung  des  Staates 
verwaltete  Elsenbahnen. 

Einnahme 

Ausgabe 


mithin  Ueberschnfs 

Hiervon  ab  die  von  der 
Verwaltung  der  Eisenbahnan- 
gelegenheiten  selbstgeleisteten 
Zinsen  und  Tilgiingsbetriige 
fttr  die  mit  den  verstaatlichteu 
Privateisenbabnen  ubernomnie- 
nen,  noch  ungektlndigtcn  Priori- 
tatsanleihen  u.  s.  w  

bleibt  Ueberscbufs 
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B.  Privatelsenbahnen,  bei  welch  en 
der  Staat  betheilhjt  1st. 

Einnahme 

(Ausgaben  waren  auf  diesen 
Abschnitt  nicht  zu  v.  r- 
rechnen) 


mitbin  Ceberschufs 
C.  Zentralverwaltung  der  Elsen- 
bahnangelegenheiten  ein- 
schllefsllch  dee  Eisenbahn- 
kommissariats  zu  Berlin 
und  der  teohniachen  EJsen- 
bahnschule  zu  Nippes. 

Einnahme 
Ausgabe 


mithin  Zuschufs 
{eine  Verrechnung  von  Ein- 
nahmen  aus  dem  Eisenbahn- 
verkehre  selbst  findet  bei 
Abschnitt  ('  nicht  statt, 
daher  der  Zuschufs)   


Danach  stellt  sich  der  ge- 
sammte  Ueberschufs  der  Ver- 
waltung  fiir  1887/88  auf  .    .  . 

Auf    diesen  Ueberschufs 
kommen  anf  Grand  des  sog. 
Eisenbahngarantiegesetzcs  vom 
27.  Marz  1882  (Ges.  S.  S.  214) 
in  Anrechnung: 
a   zur  Verzinsung  der  Eisen- 
bahnkapitalschuld   .   .   .  . 
b)  zur  Ausgleichung  eiuea  De- 
fizits    im  Staatshaushalte, 
welches  andernfulls  durch 
Anleihen   gedeckt  werden 
miisste.  bis  zur  Hohc  von 

2  200000  M  

(ein  Defizit  im  Staatshaus- 
halte hat  sich  bei  dem  Rcch- 
nungsabschlusse  uicht  er- 
geben)   


zusammen 


sodafs  als 
verbleiben 


Reiniiberschufs 


Nach  dem 
Etat 


624  160 


624  160 


123  760 
1  391  070 


Nach  dem 
Rechnungs- 
abschlusse 


1409  296  88 


1409  296  8H 


88  729  12 
1  335  420  15 


Mithin  gegen  den  Etat 


rmhr 


785  136  88 


785  136  88 


1  267  320 


222003  302 


166  943  688  22 


2200000- 


169  143  688  22 


52  859  613  78 


1  246  690  78 


273  368  989  64 


164  376  724  04 


164  376  724  04 


108  992  2tir>60 


51  365687  64 

I 


weniger 


35020  58 
55649  85 


2062927 


2566964 


18 


2200000  - 


4  766  961  is 


56  132  65182        -  ,- 
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Dieser  Reinuberschufs  fiu- 
det  Verwendung: 

1.  nach  tj  4  Aba.  3  No.  1  des 
Gcsetzes  vom  27.  Marz  1882 
(Ges.-S.  S.  214)  zur  plan- 
ma  fsigen  Tilgung  der  vom 
Staate  fur  Eisenbahnzweeke 
vor  dem  Jahre  1879  anf- 
genommenen  oder  selbst- 
schuldnerisch  ubernorame- 
nen  Schnlden  

2.  nacb  §  4  Abs.  3  No  2  des- 
selbeu  Gesetzes: 

a)  zur  Verrechnung  anf  be- 
willigte  Anleiben  .  .  . 
(durcb  diese  Verrechnung 
unterbleibt  die  andern- 
falls  zur  Bcschaffung  des 
genannten  Geldbetrages 
erforderliche  Begebung 
von  Staatsschuldver- 
schreibungen) 

b)  zur  Deckung  anderweiter 
etatsmafsiger  Ausgaben 
des  Rechnungsjahres 
1887/88   

3-  uach  §  4  Abs.  3  No.  3  des- 
selben  Gesetzes 
zur  aufserordentlichen  Til- 
gung von  Staatsschulden  im 

Jahre  1889'90  

!,die  Bestimmung  der  Ver- 
wendung des  rechnungs- 
m&fsigen  Ueberschusses  %\\ 
den  unter  2b  uud  3  bezeich- 
neten  Zwecken  erfolgt  durch 
den  Staatshaushaltsetat  filr 
1889  90)  •   


zusammeii  wio  vorstehend 


Nach  dem 
Etat 

M 


4  137  78107 


5  289  208  67 


Nach  dem 
Rechnungs- 
abschlusse 

M      ,  4 


43  432  564  04 


4  138  862  45 


48  720  751  33 


52  859  013I78 


20  169  658  21 


35  962  993  61 


108  992  265  60 


Mithin  gegen  den  Etat 


mehr 


108138 


43  431482  66 


61 


79  395  557  Go 


weniger 
M  4 


23  262  905  83 


23  262  905  83 


56  132  651  82)  - 

Von  dem  gesanimten  rerlmungsmaTsigen  Reinuberschusse  fur  1887  88 
werden  demnach  fiber  88  Millionen  M  theihs  zur  thatsachlieben  Schulden- 
tilgung,  theils  zur  Verrerhnung  auf  bewilligte  Anleihen,  welche  der 
Schuldentilgung  gleiehsteht.  Verwendung  finden. 

In  den  Etatsjahren  vom  1.  April  1882  bis  Ende  Miirz  18S7,  auf 
welche  das  Eisenhahiigarantiegesetz  vom  27.  Marz  1882  (Ges.-S.  S.  214) 
Anwendung  gefunden  hat.  sind  dagegen  folgende  Ergebnisse  erzielt  worden: 
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172    Das  linanzielle  Ergebuifs  der  preufs  Staatseiseubahnverwaltung  u.  s.  w. 

Danach  fibersteigt  der  Reinuberschufs  ties  Jahres  1887y88  von  rund 
109  Millionen  .4  den  hochsten  Reinfibcrschufs  in  einem  der  ftinf  V-orjahre 
—  in  1886  87  —  von  rund  68  Millionen  m  noch  urn  41  Millionen  M. 

Der  in  den  sechs  Jaliren  voin  1.  April  1882  bis  Ende  Marz  1888 
erzielte  Reinuberschufs  beliiuft  sieh  im  Ganzen  auf  rund  336  Millionen  at. 
welcher  sammtlieh  zu  Absehreibungen  an  der  Eisenbalmkapitalschuld  bereits 
verwendet  ist  oder  noch  verwendet  wird. 

Wird  ferner  beriicksichtigt,  dafs  die  Verwaltung  der  Eisenhahn- 
angelegenheiten  w&hrend  der  sechs  Jahre  aus  Betriebsfonds  die  rait  den 
verstaatlichten  Privateisenbahnen  iibernoinmenen  Prioritfttsanleihen  sowie 
gewissc  Aktien  von  Privateisenbahnen  mit  einem  Gesammtaufwande  von 
80  634627,27  ^  planmaTsig  getilgt  und  damit  um  den  gleiehen  Betrag  sicli 
selbst  entlastet  hat.  so  erhttht  sieh  der  nach  dem  Eisenbahngarantie- 
gesetze  fur  die  sechs  Jahre  mit  336  Millionen  ut  berechnete  Reinuberschufs 
auf  rund  416  Millionen  m  Durchschuittlich  hat  demnach  die  Verwaltung 
in  jedem  der  sechs  Jahre  einen  Reinuberschufs  von  rund  69  Millionen  jt 
erzielt. 

Die  Eisenbalinkapitalschuld  bet  rug  am  Schlusse  1887  8  unter  Beriick- 
sichtigung  der  nachtriiglich  zu  bewirkenden  Abschreibungen  an  dieser 
Schuld  aus  dem  in  188  78  erzielt eii  Reinuberschusse  (restliche  561326ol,8yu/) 
noch  im  Ganzen   4  107  623  755,77  M 

Dazu  1  reten  die  von  der  Verwaltung  der  Eisen- 
bahn-Angelegenheiten  selbst  zu  verzinsenden  und  zu 
tilgenden  Prioritiitsanleilien  verstaatlichter  Privateisen- 
bahnen  mit  dem  am  Schlussc  1887/8  noch  nicht  ge- 

tilgten  Kapitale  von   1  313  764  636,06  M 

sodafs  die  gesammte  die  Verwaltung  der  Eisenbahn- 

Angelegenheiten  belastende  Schuld  am  SclUusse  1887.8    5  421  388  391,85  M 

betragt.     Die  Schuld  begreift  im  Wesentlichen  die 

Aufwendungen  fur  die  Staatseisenbabuen,  docli  sind 

darunter  auch  die  dem  Staate  (lurch  Uebemahme  von 

Aktien  mehrerer  Privateisenbahnen  und  dergl.  ent- 

standenen  Ausgaben  enthalten. 
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Erweiterung,  Vervollstandigung  und  bessere  AusrUstung  des 
preussischen  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  1889.*) 


Mit  dem  Gesetzentwurf  iiber  die  Erweiterung,  Vervollstandigung  und 
bessere  Ausrustung  des  Staatseisenbahnnetzes,  weleher  rait  Allerhoehster 
Ermachtigung  vom  4.  Febrnar  dem  preufsischen  Landtage  vorgelegt**)  und 
durch  Beschlnfs  des  Hauses  der  Ahgeordneten  vom  9.  Febrnar  1889  der 
Budgetkommission  zur  Vorberathung  fiberwiesen  ist.  vollzieht  sich  ein 
wichtiger  Abschnitt  in  der  Ent  wick  lung  des  preufsischen  Nebenbahnwosens. 
Nahezu  zehn  Jahre  sind  verfiossen,  seit  die  Regierung  im  Oktober  1879  mit 
der  ersten  Verstaatlirhungsvorlage  auch  den  ersten  Nebenbahngesetzentwurf 
vorlegte  und  hierbei  zugleich  die  Grundsatze  fiir  den  weiteren  Ausb<iu  des 
vaterl&ndischen  Eisenbahnnetzes  entwiekelte.***)  Mit  Genugthuung  gedenkt 
die  Thronrede  bei  Ankundigung  der  neuen  Vorlage  der  Erfolge,  welche 
mit  der  Durehfuhrung  des  Staatseisenhahnsystems  im  Allgemeinen  wie 
aueh  im  Besonderen  durch  die  im  engsten  Zusammenhange  hiermit 
stehende  Forderung  des  Nebenbahnwesens  bisher  erzielt  worden  sind. 
Aueh  die  Gegner  der  Verstaatlichung  werden  anerkennen  miissen,  dafs 
die  grofsartige  Entwieklung,  welche  das  Nebenbahnwesen  in  Preufsen 
seit  dem  Jahre  1879  genomraen  hat,  nur  unter  dem  Staatseisenbahnsystem 
m6giich  gewesen  ist. 

Der  neue  Gesetzentwurf  —  seit  dem  Jahre  1879,  von  einigen  kJeineren 
Vorlagen  abgesehen.  der  zehnte  —  beansprucht : 

Vergl.  Archiv  1884  S.  115,  1886  S.  152,  1886  S.  332,  1887  S.  218,  1888  S.  176, 

m,  567. 

**■  No.  39  der  Drucksachen. 
***)  Archiv  1884  S.  116. 
Archiv  fir  Ei»enbahnwe*en.   1899.  22 
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174  Erweiteruni*  u.  s.  w.  des  preufsisehen  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  1889. 


1.  zur  Erweiterung  des  Staatseisenbahnnetzes: 

1.  durch  Herstellung  neuer 

Eisenbahnen  36248  000  ji  —  4 

2.  durch  Erwerb  des  Eigen- 
thums  der  der  Xiederlan- 
disch-WestfaliscneuEisen- 
bahugesellschaft  gehOren- 
den  Eisenbahnstrecken 
von  Winterswyk  nach  Bis- 
marck u.  von  Winterswyk 
naeh  Bocholt,  soweit  die- 
selben  auf  preufsisehein 

Staatsgebiete  belegen  sind     6  254  261  at  47  4 


zusammen  I  42  502  251  m  47  4 


II.  zur  Vervollstandigung 
des  Staatseisenbahnnetzes: 

1.  durch  Anlage  theils  des 
zweiten,  theils  des  dritteu 
und  vierten  Geleises  auf 

mehreren  Bahnstrecken  .    13  694  a*)  M  —  4 

2.  durch  sonstige  Bauaus- 

fuhrungen   50527000  m  —  4 


zusammen  II  64  221 000  M.  —  4 

III.  zur  besseren  Ausrustung 
des  Staatseisenbahnnetzes 
durch  Anschaffung  von  Be- 
triebsmitteln  fiir  die  bereits 

bestehenden  Staatsbahnen  .  50000000  M  —  4 


insgesammt  156  723261  M  47  4 


A.  Erweiterung  des  Staatseisenbahnnetzes. 
I.  Durch  Herstellung  neuer  Elsenbahnllnlen. 

In  dem  Gesetzentwurf  wird  im  §  1  unter  No.  I  die  Erm&chtigung 
naehgesucht,  zura  Bau  folgender  Linien: 
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1.  von  Meinel  naeh  Bajohren    .  . 

2.  von  Bromberg  nach  Znin     .  . 

3.  von  Nakel  nach  Konitz  oder  einem  anderen  geeigueten 
Punkte  der  Linie  Schneidemuhl— Dirschau 

4.  von  Nimptsch  nach  Gnadenfrei  .... 

5.  von  Lichtenberg-Friedrichsfelde  nachWriezen 

6.  von  Johannisthal-Niederschonweide  nach  Spindlers- 
feld  

7.  von  Schonholz  nach  Oremmen  .    .  . 

8.  von  Jiiterbog  nach  Treuenbrietzen 

9.  von  Biederitz  nach  Lohurg  

JO.  von  Etgersleben  nach  Forderstedt 

11.  von  Oberroblingen  a/H.  nach  Allstedt 

12.  von  Kcinsdorf  oder  einem  in  der  Nahe  belegenen 
Punkte  der  Linie  Sangerhausen-Krfurt  nach  Franken- 
hausen  (Kyffh&user)  .... 

13.  von  Helmstedt  nach  Oebisfelde 

14.  von  Arolsen  nach  Corbach  .  . 

15.  von  Herner  nach  Sundwig    .  . 

16.  von  Duren  nach  Krcuzau     .  . 


1426000  .// 
2  930000  „ 

5350000  „ 
1140000  ,. 
4000000  „ 

215  000 
19450a)  „ 
1320000  .. 
1900000  „ 
1  535  000  .. 

590000  .. 


1540000 
3850  000 
1 920000 
180  000 
524000 


zusammen 

und  fur  Betriebsmittel  (15  000  m  fur  das  Kilometer) 


30365000  M 
5883000  r 


zusammen  36248000 

zu  verwenden. 

Samintliche  vorbezeichnete  Bahnen  sollen  nach  den  fur  Eisenbahnen 
untergeordneter  Bedeutung  mafsgebenden  Bestimmungen  gebaut  und  be- 
trieben  werdeu.  Die  Herstellung  der  einzelrien  Bahnlinien  ist  wie  bisher 
von  einer  angemessenen  Betheiligung  der  Interessenten  abh&ngig  gemacht 
und  demgemafs  unter  Berucksiehtigung,  einerseits  der  Leistungsf&higkeit 
der  Interessenten,  andererscits  der  fur  sie  aus  der  Bahnanlage  zu  er- 
wartenden  Vortheile  und  endlich  der  Hohe  Her  Grunderwerbskosten  be- 
stimmt  worden,  dafs 

1.  fur  die  Linien  unter  No.  1  bis  5.  8  bis  10  und  15  nur  der  erforder- 
liche  Grund  nnd  Boden  uuentgeltlich  hinzugeben  und  fur  sammtliche 
unter  No.  1  bis  16  bezeichnete  Linien  das  Recht  auf  unentgeltliche 
Mitbenutzung  der  Chausseen  und  sonstigen  offentlichen  Wege  einzu- 
raumen,  dagegen 

2.  zu  den  Baukosteu  der  Bahnen  unter  No.  6.  7,  11  bis  14  und  16  von 
den  Interessenten  —  hinsichtlich  der  Bahnen  unter  No.  11  bis  14 
jedoch  nur  von  den  Interessenten  der  beruhrten  fremden  Staatsgchictc 

VI* 
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—  neben  der  unentgeltlichen  Hingabe  des  erforderliehen  Grund  und 
Bodens  noeh  ein  unverzinslicher.  nieht  riiekzahlbarer  Zusehufs  zu 
leisten  ist.    Derselbe  ist  bemessen  bei  der  Linie: 

a)  Johannisthal-Niedersehonweide— Spindlersfeld  (No.  6) 


b)  SehOnholz-Cremmen  (No.  7)  auf   170  000  „ 

c)  ObcrrOblingen  a.  II.— Allstedt  (No.  11)  auf  .    .    .    .    50000  r 

d)  Reinsdorf—  Frankenhausen  (No.  12)  aut   90000  „ 

a)  Helmstedt— Oobisfcldc  (No.  13)  auf  150 (XX)  „ 


Die  Bahnen  Obemiblingen  a./H.  —Allstedt  (No.  11),  Reinsdorf— 
Frankenbausen  (No.  12)  und  Helmstedt—  Ocbisfelde  beriibren  zum  grofsten 
Theil  fremde  Staatsgebiete,  die  Balm  Arolsen—  Corbaeh  liegt  in  ihrer 
ganzen  Ausdebnung  aufserhalb  Preufsens.  In  den  mit  der  Grofsherzogl. 
Sachsischen  Regierung  zu  Weimar,  der  Fiirstlieh  Schwarzburgischen 
Regierung  zu  Rudolstadt  und  der  Herzoglieheu  Regierung  zu  Braunschweig 
abgesehlossenen  Staatsvertragen  vom  21.  Dezember,  1.  Dezember  und 
30.  November  1888  baben  die  genannten  Regierungen  sieh  zur  Zahlung 
der  betreftenden  Bauzusehusse  bereit  erklart  und  zugleicb  aucb  die  unent- 
geltliche  Hingabe  des  erforderliehen  Grund  und  Bodens  innerbalb  ihres 
Gebietes  —  Weimar  und  Rudolstadt  audi  fur  den  in  Preufsen  belegenen 
Theil  der  Baliu  —  zugesicbert.  Fur  die  im  Fiirstenthum  Waldeek  in 
Aussicht  genommene  Balm  Arolsen — Corbaeh  (No.  14)  konnte  von  dem 
Absehlufs  eines  besonderen  Staatsvertrages  abgesehen  werden,  da  naeh 
den  mit  Waldeek  abgesehlossenen  sogenannten  Akzessionsvertragen  vom 
18.  Juli  1867,  24.  November  1877  und  2.  Marz  1887  die  gesammte  iunere 
Verwaltung  der  Furstenthfuner  Waldeek  und  Pyrmont  auf  Proufsen  uber- 
gegangen  ist. 

Ueber  die  einzelnen  Linien  und  ihre  wirthschaftliehe  Bedeutung  ist 
aus  der  Begriindung  und  den  Denksehriften  des  Gesetzentwurfs  Folgendes 
zu  entnehmeu. 

Die  20,3  km  lange  Bahn  Memel  —  Bajohren  soil  das  uOrdlieh  der 
Stadt  Memel  sieh  erstreekende  Hinterland  ersehliefsen,  dessen  Entwieklung 
unter  den  obwaltenden  Verkehrs-  und  Grenzverhaltnissen  zuruekgeblieben 
ist.  und  insbesondere  das  Verkehrsgebiet  von  Memel  erweitern.  Die  Linie 
zweigt  von  der  Tilsit— Memeler  Bahn  ab  und  endet  bei  dem  dieht  an  der 
preufsieh-russisehen  Grenze  belegenen  Orte  Bajohren;  sie  liegt  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  in  dem  zum  Regierungsbezirk  KOnigsberg  der  Provinz 
Ostpreulsen  gehorenden  Kreise  Memel.    Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn 


auf 


40000^ 


f)  Arolsen— Corbaeh  (No.  14)  auf 

g)  Duren — Kreuzau  (No.  16)  auf  . 


80000  r 
76  (XX)  „ 
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umfafst  190  qkm  mit  31 000  Einwohnern,  welche,  abgesehen  von  den  Be- 
wohnern  der  Stadt  Memel,  in  weleher  rege  gewerbliche  und  Handels- 
thfitigkeit  herrscht,  vornehmlich  Landwirthscliaft,  Pferde-  und  Viehzueht 
betreiben. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Kosten  des  Grunderwerbs 
sind  auf  62  000  at,  die  staatsseitig  aufzuwendenden  Baukosten  auf  1 426  000  ,u 
-  rund  70200^5?  fflr  das  Kilometer  veransehlagt. 

Die  43,8  km  lange  Linie  Brom  berg— Znin  gebt  von  Bromberg,  dem 
Knotenpunkt  der  Hauptbahnen  Sclmeidemubl —  Tliorn  und  Inowrazlaw — 
Dirschau,  aus  und  sehliefst  bei  Znin  an  die  durch  Gesetz  vom  7.  Mai  1885 
zur  Ausffibrung  genehmigte,  zum  Theil  noeh  im  Bau  befindliche  Linie  Rogasen 
— Inowrazlaw  an.  Sie  ist  dazu  bestiinmt,  den  von  den  Bahnstreeken  Brom- 
berg — Inowrazlaw — Elsenau — Nakel — Bromberg  begrenzten  entwicklungs- 
fahigen  Landstrich  aufzuschliefsen,  besonders  aber  der  Stadt  Bromberg  ihre 
bisherigen  Verkehrsbeziehungen  mit  dem  sud  lichen  und  sudwestlicben 
Hinterlande  auch  naeh  Inbetriebnahme  der  Eisenbahnen  Gnesen  —  Nakel 
und  Rogasen  -Inowrazlaw  zu  erbalten.  Der  Ansehlufs  an  den  Sehnitt- 
punkt  dieser  beiden  Linien  bei  Elsenau  wiirde  zwar  fur  den  Bet  rich  der 
neuen  Babn  manchc  Vortheile  in  Aussicht  stellen,  die  Erreichung  des  vor- 
gezeirhneten  wirthsehaftliclien  Zweckes  indefs  nicht  in  dem  Mafse  sirhern, 
wie  der  Ansehlufs  bei  Znin.  Von  der  Gesammtlange  der  Balm  von  43,8  kin 
entfallen  auf  die  im  Regierungsbezirk  Bromberg  der  Provinz  Posen  belegenen 
Kreise:  Bromberg  (Landkreis)  12,7  km,  Schubin  23,9  km  und  Znin  7.2  km. 
Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfafst  640  qkm.  mit  meist  Ackerbau, 
Vieh-  und  Pferdezueht  treibenden  30000  Einwohnern.  Ausgedebnte  Staats- 
und  Privatwaldungen  werden  zugleicb  erscblossen. 

Die  von  den  Interessenten  zu  tragenden  Kosten  des  Grunderwerbs 
sind  auf  133000  M  geschiitzt,  die  Baukosten  auf  2930000  m  =  rund 
66900.45?  fur  das  Kilometer  veranseblagt. 

Die  zwisehen  Nakel  und  Konitz  geplante  72,6km  lange  Balm  h.>- 
zweckt,  den  von  den  Linien  Selmeidemfihl— Konitz— Laskowiz— Bromberg 
— Schneidemuhl  begrenzten  Landstrich  aufzuschliefsen.  Sie  bildet.  von  der 
Station  Nakel  an  der  IJnie  Schneidemuhl— Bromberg  ausgehend.  die  Fort- 
setzung  der  durcb  Gesetz  vom  21.  Mai  1883  zur  Ausffibrung  genehmigten, 
bereits  dem  Betriebe  ubergebenen  Babn  Gnesen— Nakel.  Sie  dnrchsehneidet 
mit  etwa  31,2  km  den  zum  Regierungsbezirk  Bromberg  der  Provinz  Posen 
gehOrenden  Kreis  Wirsitz,  und  mit  etwa  28,8  und  12.G  km  die  zum  Regie- 
rungsbezirk Marienwerder  der  Provinz  Westpreufsen  gehorenden  Kreise 
Flatow  und  Konitz.  Ueber  den  Anscblufspunkt  der  Babn  an  die  Linie 
Schneidemuhl— Dirschau  ist  endgiiltige  Entseheidung  noch  nicht  getroffen; 
es  kommt  in  Frage,  ob  nicht  vielleicht  zweekmafsig  ein  sfidlich  von  Konitz 
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belegener  Punkt  zu  wafik-n  sein  modite.  In  diesem  Faile  wurde  sich  die 
Baulange  entspredieud  verringern  und  audi  der  Kreis  Konitz  auf  eine 
kQrzere  Strecke  als  angegeben  durdisdinitten  werden;  audi  konnte  dabei 
noch  der  Kreis  Schlochau  beruhrt  werden.  Den  Wuuschen  der  Stadt 
Mrotschen  auf  unraittelbare  Einbeziehung  in  die  neue  Bahn  konnte  nieht 
entsproehen  werden,  da  die  gewahlte  westliehe  Linie  von  Mrotseben  den 
Kreis  Wirsitz  besser  ersdiliefst.  Immerhin  sind  audi  bei  dieser  Linien- 
fuhrung  Verkehrserleicbterungen  ffir  Mrotsdien  und  Umgegend  zu  erwarten. 
Das  Verkehrsgebiet  der  Balm  betragt  etwa  620  q km  mit  32  OCX)  Einwoh- 
nern,  welche  sidi  vorwiegend  mit  dem  Betricbe  der  Landwirthsdiaft  und 
ihren  Nebengewerben  beschaftigen.  Der  Boden  ist  im  Ganzen  fruchthar. 
Im  Kreise  Flatow  herrsdit  lebhafter  Handel  mit  Fisdien  und  Krebsen  aus 
den  daselb.st  vorhandenen  zahlreiehen  Seeu.  Zum  Verkehrsgebiet  der 
Bahn  gehoren  audi  ausgedehnte  fiskalisdie  Waldungen. 

Die  den  Interessentcn  zur  Last  fallenden  Kosteu  des  Grunderwerbs 
sind  auf  828  (XX)  m,  die  Bankosten  auf  5  35(1000=  mud  73700.//  fur  das 
Kilometer  veransdilagt. 

Zur  weiteren  Ersdilielsung  des  zwisdien  den  Eiseubahnlinien  Breslau— 
Camenz—Konigszelt— Breslau  belegenen  fruditbaren  Laudstrichs  ist  dieFort- 
setzung  der  von  der  Linie  Breslau— Camenz  abzweigenden  Stidibahn  Strehlen- 
Nimptsch  zum  Ansdilufs  an  die  Linie  Camenz— KOnigszelt  bei  Gnaden- 
frei  in  Aussidit  genommen.  Die  Lange  der  Bahn  betragt  8,2  km.  wovon 
ungefahr  1,6  km  auf  den  zum  Regierungsbezirk  Breslau  der  Provinz 
Schlesien  gehorenden  Kreis  Nimptsdi  und  etwa  6,7  km  auf  den  zu  dem- 
selben  Regierungsbezirk  gehorenden  Kreis  Keichenbadi  entfallen.  Das 
von  der  Bahn  unmittelbar  beriihrte  Verkehrsgebiet  umfafst  etwa  10  qkm 
mit  5000  Einwohnera:  fur  das  weitere  Verkehrsgebiet  koramen  die 
industriellen  Theile  des  Kreises  Reidienbach,  insbesondere  die  iStadt 
Reidienbadi  (7  400  Einwohner)  und  die  Gemeinden  Langeubielau  (14400 
Einwohner)  und  Peilau  (7 100  Einwohner)  mit  hochentwickelter  Textil- 
industrie  in  Betraeht.  Von  besonderer  Bedeutung  wird  die  Bahn  ferner 
fiir  das  niedersrhlesisdie  Kohlenrevier  sein,  dessen  Absatzgebiet  nach 
Herstellung  derselben  voraussiditlieh  eine  wiinsdienswerthe  Erweiterung 
erfahren  wird. 

Die  von  den  Interessenten  aufzubringenden  Kosten  des  Grunderwerbs 
sind  auf  70000  m,  die  Baukosten  auf  1 140000  M,  rund  139000  M  fiir  das 
Kilometer  veransdilagt.  Die  Hohe  der  Jetzteren  hat  ihren  Grund  in  den 
durch  die  ungunstigen  ortliclien  Verhaltnisse  bedingten  Bausehwierigkeiten. 

Die  von  Liehtenbcrg-Friedriehsfelde  nadi  Wriezen  geplante 
Bahn  bildet  die  Fortsetzung  der  durch  Gesetz  vom  19.  April  1886  zur 
Ausfuhrung  genehmigtcn  und  im  Bau  befindlidien  Bahn  Wriezen — Jaedicken- 
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dorf  in  der  Richtung  auf  die  Reiehshauptstadt.  Sie  zweigt  bei  Lichtenberg- 
Friedrichsfelde  von  der  Linie  Berlin — Cfistrin  ah  uud  imlndet  hoi  Wriezen 
in  die  Linie  Angermftnde— Frankfurt  a.  0.  Die  Bahn  soli  nicht  allein  das 
durch  Wohlstand  ausgezeichnete  Gebiet  zwischen  den  Bahnlinien  Berlin— 
Eberswalde,  Berlin — Werbig  und  Eberswalde — Werbig  dem  grofsen  Verkehr 
erschliefsen,  sondern  auch  zwischen  Wriezen  und  dem  von  der  Strecke 
Wriezen— Jaedickendorf  aufgeschlossenen  Verkehrsgebiet  mit  dem  frucht- 
baren  Oderbruch  einerseits,  und  Berlin  andrersoits  eine  abgekfirzte  und 
verbesserte  Verbindung  herstellen.  Von  den  in  Frage  gekommenen 
Linieu  fiber  Werneuchen  und  fiber  Alt-Landsberg  und  Straufsberg  inusste 
der  Linie  fiber  Werneuchen  der  Vorzug  gegeben  werden.  da  dieselbe  zur 
Erreiehung  des  vorgezeiehneten  Zweekes  geeignetcr  erscheint,  als  die 
Linie  fiber  Alt-Landsberg  und  Straufsberg,  web-he  sieh  der  hereits  be- 
stehenden  Hauptbahn  Berlin-  Custrin  bis  auf  nur  geringe  Entfernungen 
nahern  und  nur  einem  verhaltnifsmafsig  kleineren  Gebiete  zu  Gute  kouimen 
wfirde.  Die  neue  Bahn  ist  ungefahr  55,8  km  laug,  sie  liegt  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  im  Regierungsbezirk  Potsdam  der  Provinz  Brandenburg  und 
durchsehneidet  die  Kreise  Nieder-Barnim  und  Ober-Barnim  mit  etwa20,5 
und  36.3  km.  Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  kann  auf  530  qkm  mit  1G000 
Einwohneni  angenommen  werden.  Die  Haupterwerbszweige  der  Bevol- 
kerung  bilden  Ackerbau  und  Viehzucht,  welchc  dureh  meist  gute  Boden- 
beschaffenheit  begfinstigt,  rege  hetrieben  wird.  Im  Verkehrsgebiet  sind 
ausgedehnte  Staats-  und  Privatwaldungon  belegen  (mehr  als  ein  Viertel 
des  Gebiets  ist  mit  Nadelholz  bestanden). 

Die  von  den  Interessenten  zu  fibernehmendrn  Kosten  des  Grund- 
erwcrbs  sind  auf  433  000  M  anzunehmen.  Die  Baukosten  der  Bahn  sind 
auf  4000000  oder  rund  71  700  M  ffir  das  Kilometer  veranschlagt. 

Die  ungefahr  4  km  lange,  bei  Johannisthal-N  iedersohonweide 
von  der  Berlin-Gorlitzer  Bahn  abzweigende  Bahn  nach  Spind  lersfeld 
liegt  durchweg  im  Kreise  Teltow  des  Regierungsbezirks  Potsdam  der  Pro- 
vinz Brandenburg.  Sie  ist  dazu  bestimmt,  dem  auf  dem  linken  Ufer  der 
Spree  und  der  Dahme  belegenen  Theile  der  Stadt  ( -openick  und  ihrer  Um- 
gegend  die  Vortheile  eines  unmittelbaren  Schienenanschlussos  zu  verschaffen. 
Bei  der  Wahl  der  Linie  und  des  Endbahnhofes  Spindlersfeld  ist  auf  die 
Moglichkeit  spiiterer  Fortset/.ung  der  Bahn  Rficksicht  genommen.  Das 
Verkehrsgebiet  umfafst  den  zwischen  der  neuen  Linie  und  dem  Spreelauf 
verbleibenden  Landstreifcn  von  rund  1,4  qkm  mit  etwa  5000  Einwohnern, 
in  welchem  lebhafte  industrielle  Th&tigkeit  herrsoht.  Besondcre  Vortheile 
sind  von  der  neuen  Bahn  ffir  den  sfidlichcn  Theil  der  Stadt  Copenick  zu 
erwarten,  der  z.  Z.  gegen  2,f>  km  von  der  naehsten  Bahnstation  entfernt 
und  mit  derselben  durch  einen  Weg  verbunden  ist.  auf  welchem  zwei 


Digitized  by  Google 


180  Erweiteruug  u.  8.  w.  des  preufsischen  Staatseisenbahiroetzes  im  Jabre  1889. 

Spreebruckeu  mit  Schiffsdurchlasseu  liegen,  dereu  haufige  Benutzung  den 
Verkehr  erheblieh  erschwert.  In  das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  entfallt 
auch  ausgedehnter  forstfiskaliseher  Besitz. 

Die  aufser  dom  Baarzuschufs  von  40000  M  den  Betheiligten  zur  Last 
fallenden  Kosten  des  Grunderwerbs  sind  auf  loOOO^z.  die  Baukosten  auf 
256000.*  =  rund  63  800  m  fur  das  Kilometer  veranschlagt. 

Durch  die  Herstellung  der  aus  der  Berliner  Nordbahn  abzweigenden 
Stichbahn  Schonholz— Cremmen  wird  bezweckt.  dem  nordwestlich  von 
Berlin  zwischen  den  Eisenbahnstreeken  Berlin  —  Oranienburg  und  Berlin 
—  Nauen  belegenen  gewerbsreichen  und  zum  grofseren  Theil  auch  in  laud- 
wirthschaftlicher  Beziehung  sehr  ertragsfahigen  Hinterlande  den  zu  seiner 
besseren  Entwicklung  nothwendigen  Schienenanschlufs  zu  gewahren  und 
der  aus  der  Stadt  Berlin  nach  der  uaheren  Umgegend  hinausdrangenden 
Industrie  und  Bauthatigkeit  ein  neues  zu  Ansiedeluugszwecken  geeignetes 
Gebiet  zu  croffnen.  Die  uugerahr  33.9  kni  lange  Bahn  durchsrhneidet  die 
zum  Regierungsbezirk  Potsdam  der  Provinz  Brandenburg  gehorenden  Kreise 
Niederbarnim  und  Osthavclland  mit  14,3  und  19,9  km.  Einem  Autrage.  die 
Bahn  nieht  bei  Schonholz  aus  der  Berliner  Nordbahn,  sondern  bei  Spandau 
aus  der  Berlin-Hamburger  Bahn  abzweigen  zu  lassen.  konnte  nicht  ent- 
sprochen  werden.  da  bei  dieser  Linieiifuhrung  das  unmittelbare  Hinterland 
von  Berlin  mit  seinen  verkehrsreiehen  Vororten  unberiihrt  bleiben  und  da- 
durch  ein  Hauptzweok  dor  goplanten  Stichbahn  verloren  gehen  wflrde. 
Das  Verkehrsgebiet  der  neuen  Bahn  umfafst  350  qkm  mit  30  000  Ein- 
wohnem.  welche  in  dem  Landstrich  bis  Velten  vorwiegend  Handel,  Gewerbe 
und  Industrie,  in  dem  dahinter  liegenden  Gebiet  vorwiegend  Aekerbau  und 
Viehzucht  betreiben.  In  das  Verkehrsgebiet  entfallen  auch  ausgedehntc 
Staatswaldungen  und  Domanen. 

Die  den  Interessenten  neben  dem  Bauzuschufs  von  170000  M  zur 
Last  fallenden  Kosten  des  Grunderwerbs  sind  auf  199000  M,  die  Bau- 
kosten auf  2  115  000  uK.  rund  62400  M  fiir  das  Kilometer  veranschlagt 

Die  von  Juterbog  an  der  ehemaligen  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn 
nach  Treuenbrietzen  geplantc  Bahn  soil  die  in  der  Mark  Brandenburg 
zwischen  den  Bahnstrecken  Berlin-Gutergluck  und  Berlin-Wittenberg  be- 
legenen Stadt  Treuenbrietzen  und  ihr  Hinterland  an  das  Eisenbahnnetz 
anschliessen.  Bei  der  Wahl  der  Linie  und  des  Endhahnhofes  ist  auf  die 
Moglichkeit  spaterer  Fortsetzung  Rucksicht  genommen.  Die  uugefahr 
20,1  km  lange  Bahn,  wovon  etwa  8,1  km  auf  den  Kreis  Jutcrbog-Lucken- 
walde  und  12.0  km  auf  den  Kreis  Zauch-Bclzig  entfallen,  erschliefst  ein 
Verkehrsgebiet  des  Regierungsbezirks  Potsdam  der  Provinz  Brandenburg 
von  etwa  2G0  qkm  mit  nahezu  11 000  Einwohnero.  Die  Stadt  Treuen- 
brietzen mit  nahezu  5000  Einwohnern.  friiher  bekannt  durch  bluhende 
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Tuchmacherei,  hat  durch  ihre  Abgeschlossenheit  von  dem  immer  mehr 
entwickelten  Eisenbahnnetz  gelitten.  Die  neue  Bahn  wird  die  industrielle 
and  gewerbliche  Thatigkeit  aufs  Neue  zur  Entwicklung  bringen.  Fur  die 
Militarverwaltung  ist  die  Bahn  wiehtig  durch  deu  Anschlufs,  welehen  der 
Artillerieschiefsplatz  bei  Juterbog  erhalt. 

Die  den  Betheiligten  zur  Last  fallcnden  Grunderwerbskosten  sind  auf 
103000  M.  die  Baukosten  auf  1320000  M,  rund  65  700  M  ffir  das  Kilo- 
meter veransehlagt. 

Die  geplante,  uiigefiihr  26.G  km  lange  Stichbuhn  von  Biederitz  an 
der  Linie  Magdeburg-Giitergluck  naeh  Loburg  ist  bestimmt,  fur  den  nord- 
ostlich  dieser  Linie  belegenen  Landstrich,  welcher  sowohl  in  gewerblieher 
als  auch  in  landwirthschaftlieher  Beziehung  fast  durchweg  schon  auf  einer 
hohen  Entwicklungsstufe  steht.  die  nothwendigen  Vorbedingungen  fur  die 
weitere  Entfaltung  seiner  wirthschaftlicheu  Krafte  zu  schaffen.  Die  Bahn 
liegt  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  in  dem  zum  Regierungsbezirk  Magdeburg 
der  Provinz  Sachsen  gehfirenden  Kreise  Jerichow  I.  Vor  dem  sonst  noch 
in  Frage  gekommenen  Anschlufs  an  die  Hauptbahn  bei  Konigsborn  inufste 
dem  Anschlufs  bei  Biederitz  der  Vorzug  gegeben  werden,  weil  diese  Linie 
den  vorwiegend  naeh  Magdeburg  gerichtcten  Verkehrsbeziehungen  der 
Gegemi  am  meisten  eutspricht.  Das  zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet  um- 
fafst  etwa  320  qkm  mit  ungefiihr  18000  Einwohnern.  In  dasselbe  fiillt 
auch  nicht  unbedeutender  fiskalisoher  Forstbesitz. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  falleitdeu  Grunderwerbskosten  sind 
auf  266000  M,  die  Baukosten  auf  1900000  M,  rund  71  400  M  fur  das 
Kilometer  veransehlagt. 

Die  vou  Etgersleben  naeh  Ffirderstedt  geplante  Xebenbahn  soil 
den  zwischen  den  Eisenbahnlinien  Blumenberg-Stafsfurt  und  Sehonebeck- 
Stafsfurt  belegenen,  durch  hervorragende  Fruehtbarkeit  des  Bodens  und 
hochentwiekelte  Industrie  ausgezeichneten  Landstrich  der  Provinz  Sachsen 
(Regierungsbezirk  Magdeburg)  weiter  erschliefsen.  Die  Lange  der  Bahn 
betragt  ungefahr  17,7  km.  woven  auf  den  Kreis  Wanzleben  etwa  13,2  km 
und  auf  den  Kreis  Calbe  etwa  4.5  km  entfallen.  Die  Bahn  benutzt  von 
Etgersleben  bis  Wolmirsleben  auf  eine  Lange  von  etwa  4,3  km  die  dem 
Braunkohlenbergwerke  „Konsolidirte  Sophie"  bei  Wolmirsleben,  und  von 
Unseburg  bis  Forderstedt  auf  eine  Lange  von  etwa  6,4  km  die  den  Braun- 
kohlenbergwerken  nJohanne  Henriette"  bei  Unseburg  und  „Konsolidirte 
Marie44  bei  Atzendorf  gehorenden  Zecheubahnen.  Durch  entspreehende 
Abmachungen  mit  den  Gewerksehaften  ist  die  Ueberlassung  desjenigen 
Theiles  ihrer  Grubenbahnen.  welcher  mit  der  neuen  Bahnlinie  zusammen- 
fallt,  gesichert. 
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Das  Verkehrsgebiet  der  Balm  umfafst  etwa  80  qkm  mit  rund  11000 
Einwohnern,  bedeutenden  Zuckerfabriken  und  Braunkohlengruben.  fiska- 
lischem  Dom&nenbesitz  n.  s.  w.  Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden 
Grunderwerbskosten  sind  auf  266  000  Jt  veranschlagt.  Die  Baukosten  be- 
tragen.  unter  Beriieksiehtigung  der  rait  den  betreffenden  Gewerkschaften 
wegen  Ueberlassung  ibrer  Zeehenbahnen  getroffenen  Abmachungen, 
1535000       rund  86  700  M  fur  das  Kilometer. 

Die  von  Oberroblingen  a.  11.  an  der  Linie  Sangerhausen— Erfurt 
narh  Allstedt  geplante  Bahn  ist  zur  Ersehliefsung  des  zwisehen  der 
unteren  Unstrut  und  den  Babnlinien  Halle— Cassel,  Sangerhausen— Erfurt 
und  Oberroblingen  a.  See— Querfurt  belegenen,  in  landwirthsehaftlicher  und 
gewerblieher  Beziehung  bereits  gut  entwiekelten  Landstrichs  bestimmt. 
Von  der  etwa  ^7,8  km  langeu  Bahn  entfallen  gegen  2,2  km  auf  den 
preuisischen,  zum  Regierungsbezirk  Merseburg  der  Provinz  Saehsen  ge- 
horenden  Kreis  Sangerhausen  und  ungefahr  5.6  km  auf  die  grofsherzoglich 
sachsen-weimarisrhe  Enklave  Allstedt.  Das  zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet 
umfafst  die  ganze  weimarische  Enklave  Allstedt  und  einige  angrenzende 
Gemarkungen  des  preufsisehen  Kreises  Sangerhausen  im  Gesammtumfange 
von  etwa  120  qkm  und  rund  10000  Einwohnern.  Der  Boden  ist  zumeist 
von  grofser  Fruchtbarkeit.  Hinsiehtlieh  der  Linienfuhrung .  welche  so 
gewahlt  ist,  dafs  die  Mogliehkeit  einer  spiiteren  Fortsetzung  der  Bahn 
offen  bleibt.  kommt  ffirj  den  bei  Oberroblingen  belegenen  Theil  eine 
Benutzung  des  der  Zuckerfahrik  daselbst  gehorenden  Anschlufsgeleises  in 
Frage.  Die  endgultige  Entscheidung  hicrfiber  hangt  noeh  von  weiteren 
terhnisehen  Ermittelungen  und  Verhandlungen  mit  der  Zuokerfabrik  wegen 
Ueberlassung  des  entspreehenden  Theiles  ihrer  Anschlufsbahn  ab. 

Die  den  luteressenten  zur  Last  fallenden  und  von  der  grofsherzoglich 
sachsen-weimarischen  Regierung  neben  dem  Banrzusehufs  von  50000  M 
am  h  fur  den  in  Preufsen  belegenen  Theil  der  Bahn  ubernommenen  Grund- 
erwerbskosten  sind  auf  120000  M.  die  Baukosten  auf  640000  M  oder 
rund  82  100  m  fur  das  Kilometer  ermittelt. 

Die  von  Reinsdorf  oder  einem  in  der  Niihe  belegenen  Punkte  der 
Linie  Sangerhausen— Erfurt  naeh  Frankenhausen  am  Kyffhauser  ge- 
plante Bahn  soil  den  zwisehen  Artem  und  Heldrungen  belegenen 
preuisischen  Gebietstheil  weiter  erschliefsen  und  zugleieh  den  furstlieli 
sehwarzburg  -  rudolstadtischen  Bezirk  Frankenhausen  einschliefsJieli  des 
verkehrsreichen  gleichnamigen  Badeorts  mit  dem  bestehenden  Bahnnetz 
verbinden.  Die  Bahn  bildet  die  Fortsetzung  der  dureh  Gesetz  vom 
4.  April  1884  zur  Ausfuhrnng  genehraigten,  noch  im  Bau  begriffenen  soge- 
nannten  Unstnitbahn  Naumburg  a.  S.  —  Artern;  bei  der  Fiihrung  der 
Linie  und  Wahl  der  Lage  des  Endbahnhofes  Frankenhausen  ist  auf  die 
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Moglichkeit  einer  sp&teren  weiteren  Fortsetzung  Riicksicht  genommen. 
Die  Liinge  der  Bahnlinie  betragt  ungefahr  14,2  km,  wovon  auf  Preufsen, 
Provinz  Sae|iseu,  Regierungsbezirk  Merseburg,  Kreis  Eekartsberga  etwa 
5a  km  und  auf  Schwarzburg-Rudolstadt,  Landrathsamt  Frankenhausen, 
etwa  9,1  km  entfallen.  Das  zu  erschliefsendc  dieht  bevolkerte  Verkehrs- 
gebiet  umfafst  einschliefslich  Frankenhausen  etwa  120  qkm  mit  15000  Ein- 
wohnern.  Der  im  Gebiet  vorwiegend  landwirthschaftliche  Betrieb  ist  bei 
vorzuglicher  Bodenbesehaffenheit  zu  hoher  Kntwieklung  gelangt. 

Die  Grunderwerbskosten,  welche  von  der  schwarzburg-rudolstadtischen 
Regierung  neben  dem  Baarzusehufs  von  90000  M  im  Wesentlichen  auch 
fur  den  in  Preufsen  belegeneu  Tlieil  der  Bahn  ubernommen  sind,  konnen 
auf  172000  M  angenommen  werden,  die  Baukosten  sind  auf  1630000  m 
nind  114800  M  fur  das  Kilometer  veranschlagt.  Die  verbaltnifsmafsig 
bedeutende  Hohe  der  letzteren  wird  durch  die  Durchfuhrung  der  Bahn 
durch  das  Unstrutthal  bedingt. 

Die  Bahn  von  Helmstedt  (Eisenbaluiknoteiipunkt  fur  die  Verkehrs- 
richtungen  Magdeburg,  Braunschweig— Hannover  undSchoningen— Jerxheim) 
nach  Oebisfelde.  wo  die  Bahnen  von  Berlin,  Magdeburg  und  Hannover 
zusammenlaufen  und  die  durch  Gesetz  vom  19.  April  1886  genehmigte, 
noch  im  Bau  betindliche  Linie  nach  Salzwedel  anschliefst,  ist  dazu  bestimmt, 
den  im  Allgerueinen  fruchtbaren,  an  Bodenschatzen  rcichen  und  auch  in  in- 
dustrieller  Beziehung  entwickelten  mittleren  Theil  des  zwischen  den  Eisen- 
bahulinien  Magdeburg— Oebisfelde— Lehrte  und  Magdeburg— Braunschweig— 
Lehrte  belegenen  Landstrichs  zu  ersehliefsen,  nachdem  zur  Auf  besserung  der 
wirthschaftlichen  und  Verkehrsverhaltnisse  in  dem  ostlichen  und  westlichen 
Gebiet  durch  Gesetz  vom  19.  April  1886  eine  die  Stiidte  Braunschweig  und 
Gifliorn  verbindende,  noch  im  Bau  begriflene  Eisenbahn  zur  Ausfilhrung  ge- 
nehmigt  und  unter  dem  5.  Juli  1886  die  Allerhochste  Konzession  zum  Bau 
einer  Eisenbahn  von  Eilslebcn  auf  Neuhaldensleben  ertheilt  worden.  Von  der 
37,r>  km  langen  Bahn  entfallen  etwa  29,3  km  auf  den  braunschweigischen  Kreis 
Helmstedt  und  ungefahr  8,2  km  auf  den  zum  preufsischen  Regierungsbezirk 
Magdeburg  gehorenden  KreisGardelegen  der  Provinz  Sachsen.  Die  Herstellung 
einer  Verbindung  zwischen  Helmstedt  und  der  Berlin -Lehrtcr  Bahn  bei 
Vorsfelde  (unweit  Oebisfelde),  welche  lediglich  braunschweigisches  Gebiet 
beruhrt.  hatte,  war  ursprunglich  seitens  der  braunschweigischen  Landes- 
eisenbahngesellschaft  in  Aussieht  genommen.  Da  indefs  die  Herstellung 
der  Bahn,  welche  wichtige  preufsische  Staatsbahnlinien  verbinden  wurde, 
der  Privatunternehmung  nicht  iiberlassen  werden  konnte,  erklarte  sich  die 
preufsische  Regierung,  zugleich  unter  Geltendmachung  des  ihr  als  Rechts- 
nachfolgerin  der  Braunschweigischen  Eiscnbahngesellschaft  zustehenden 
Vorkonzessionsrechts,  zum  Bau  der  Bahn  Helmstedt— Oebisfelde  (unter 
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Berfihrung  des  preufsischen  Fleckens  Weferlingen)  bereit.  Das  Verkehrs- 
gebiet  der  Bahn  umfafst  ohne  Helmstedt  und  Oebisfelde  etwa  300  qkm 
mit  17000  Einwohnern.  Die  den  Interessenten  zur  Last  fallejiden  Grund- 
erwcrbskosten  sind  auf  etwa  333000  M  veranschlagt;  hiervon  entfallen 
ungelahr  262000  M  auf  die  in  Braunschweig  und  ungefahr  71000  M  auf 
die  in  Preufsen  belegene  Strecke:  der  aufserdem  noch  zu  leistende  Baar- 
zuschufs  von  150000  M  i.st  ebenso  wie  der  Grunderwerb  fur  die  braun- 
sehweigische  Theilstrecke  von  der  herzoglieh  braunsehweigischen  Re- 
gierung  ubernommen.  Die  Baukosten  betragen  4000000  M  oder  rund 
106  700  Jt  fur  das  Kilometer:  dieselben  stellen  sieh  wegen  der  schwierigen 
Bodenverhaltnisse.  der  grofsen  Zahl  der  anzulegenden  Stationen  und  der 
dureh  die  Einfiihrung  der  Linie  in  die  BahnhOfe  Helmstedt  und  Oebis- 
felde bedingten  kostspieligen  Erweiterungen  verhaltnifsmafsig  hoeh. 

Zur  Erschliefsung  des  oberen  Twistethales  und  dessen  sudlichen  Neben- 
thales  der  Wilde  ist  die  Fortsetzung  der  (lurch  Gcsetz  vom  7.  Mai  1885  zur 
Ausfiihrung  genehmigten,  im  Bau  befindlichen  Bahn  Warburg— Arolsen 
nach  Cor  bach  in  Aussieht  genommen,  und  auch  bei  der  Bearbeitung  dieses 
Entwurfs  die  Moglichkeit  weiterer  Fortsetzung  der  Bahn  fiber  Corbach  hinaus 
beriicksiehtigt  worden.  Von  der  ungeffthr  20,2  km  langen.  durchweg  im 
Furstentbum  Waldeck  belegenen  Linie  werden  etwa  9,9  km  den  Kreis  der 
Twiste  und  10,3  km  den  Kreis  des  Eisenbergs  durcbscbneiden.  Das  auch 
preulsische  Landestheile  umfassende  Verkehrsgebiet  der  Bahn  kann  auf  etwa 
600  qkm  mit  38000  Einwohnern  angenommen  werden.  Der  zu  erschliefsende 
fnichtbare  Lands!  rich  ist  hauptsachlich  auf  den  Betrieb  der  Landwirth- 
sehaft  angewiesen.    Die  Forstkultur  umfafst  grofsere  Fl&chen. 

Die  den  Interessenten  nehen  dem  Baarzuschufs  vnn  80000  M  zur 
Last  fallenden  Grunderwerbskosten  sind  auf  240000  M  anzunehmen.  Die 
Baukosten,  welche  sich  wegen  der  durch  die  gebirgige  Beschaffenheit  des 
Bodens  bedingten  erheblichen  Erdarbeiten  und  Bauwerke  verhaltnifsmafsig 
hoch  stellen.  sind  auf  2000000  M  oder  rund  99000u&  fur  das  Kilometer 
veranschlagt. 

Die  nur  ungefiihr  1,9  km  lange.  fur  den  Guterverkehr  bestimmte 
Balm  llemer — Sundwig  ist  zur  Erleichterung  des  Verkehrs  zwischen 
den  Ortschaften  Sundwig.  Deilinghofen,  Brockhausen,  sowie  Froiisberg  und 
den  in  denselben  gelegenen  industriellcu  Anlagen  einerseits,  und  der  Station 
Hemer  der  Linie  Letmathe — Iserlohn  in  Aussicht  genommen.  Die  Lage 
des  Endbahnhofs  ist  wie  bei  alien  derartigen  Stichbahnen  so  gewahlt. 
dafs  eine  etwaige  sp&tere  Fortsetzung  der  Bahn  ohne  besondere  Schwierig- 
keiten  moglich  bleibt.  Die  Bahn  liegt  durchweg  im  Kreise  Iserlohn  des 
zur  Provinz  Westfalen  gehorenden  Regierungsbezirks  Arnsberg.  Ihr  Ver- 
kehrsgebiet umfafst  etwa  60  qkm  mit  nahezu  3000  Einwohnern :  Ackerbau 
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und  Viehzucht  werden  vorwiegend  im  westliehen  Theile  des  Gebiets 
betrieben,  Waldflachen  von  betraehtJiehem  Umfange  linden  sich  im  siid- 
lichen  Theile.  An  industriellen  Aulagen  sind  zahlreiehe  Fabriken  fur 
Maschinentheile,  Eisendraht,  Schmiede-,  Band-  und  Geschirreisen  u.  s.  w. 
und  Metallwaaren  aller  Art  vorbanden. 

Die  von  den  Interessenten  aufzubringenden  Kosten  des  Grunderwerbs 
sind  auf  40000  at,  die  Baukosten  auf  180000  m  rund  94  700  M  fur  das 
Kilometer  veransehlagt.  Dieser  verhaltnifsmafsig  hohe  Bet  rag  findet  darin 
seine  Begrundung,  dafs  bei  der  kurzen  Streckc  die  Kosten  der  Stations- 
aulage  bei  Sundwig  erheblieh  ins  Gewicht  fallen. 

Zur  Unterstutzung  und  Forderung  der  lehhaften  gewerblichen  Thiitig- 
keit,  welehe  sich  in  dein  Gehiete  zwisehen  der  industriereiehen  Stadt 
Dure ii  und  dem  etwa  7  km  aufwarts  der  Roer  belegenen  Orte  Kreuzau 
entwickelt  hat,  ist  die  Herstelluug  einer  etwa  7,6  km  langen  Zweigbahn 
von  Duren,  wo  die  Eisenhahnlinien  Coin,  Aachen,  Jitlieh,  Neufs  und  Eus- 
kirchen  zusammenlaufen,  in  Aussicht  genommeu.  Die  Bahn,  bei  deren 
Linienfiihrung  die  Moglichkeit  spaierer  Fortsetzung  berucksiehtigt  worden, 
liegt  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  innerhalb  des  zum  Regierungsbezirk  Aachen 
der  Rheinprovinz  gehorenden  Kreises  Diiren.  Das  Verkehrsgebiet  der  neuen 
Bahn  umfalst  ungef&hr  50  qkin  mit  rund  26000  Einwnhnern.  In  dein  Gebicte 
zwisehen  Diiren  und  Kreuzau  ist  besonders  die  Papierindustrie  zu  Hause. 
Duren  ist  bekannt  durch  seine  zahlreichen  gewerblichen  Anlagen,  ats 
Tuch-  und  Papierfahriken,  Kunstwolle-.  Teppich-  und  Nadelfabriken  u.  s.  w. 

Die  von  den  Interessenten  neben  dem  Baarzuschufs  von  76000  at 
zu  tragenden  Kosten  des  Grunderwerbs  sind  auf  143000  Jt,  die  Baukosten 
auf  600000  M  rund  78900  M  fur  das  Kilometer  ermittelt. 

Die  Liinge  der  geplant.cn  neuen  Eisenhahnlinien  betr&gt  392,2  km, 
das  zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet  kann  auf  nind  4260  qkm  mit 
300000  Einwohnern  angenommen  werden.  Von  dein  erforderlichen  Grund 
>  and  Boden  be6nden  sich  etwa  77  ha  im  Wert  he  von  nngefahr  194000  M 
hereits  im  domanen-  und  forsttiskalischen  Besitz.  Nach  dem  Ergebnifs 
der  fiber  den  voraussichtlichen  Ertrag  der  einzelnen  Linien  angcstelltcn 
Ermittelungen  lafst  sich  erwarten,  dafs  die  meisten  der  in  Aussicht  ge- 
nommenen  Bahnen  srhon  aus  ihren  unmittelbaren  Ertriignissen  hereits  in 
den  ersten  Betriebsjahren  eine  mafsige  Verzinsung  der  staatsseitig  aufzu- 
wendenden  Baumittel  zulassen  werden.  Bei  den  giinstigen  Entwieklungs- 
bedingungen  fur  den  Verkehr  einiger  Linien  kann  in  nicht  alizu  ferner 
Zeit  sehon  auf  eine  nahezu  voile  Verzinsung  der  staatlichen  Aufwendungen 
gehofft  werden. 
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Der  Umfang  des  Staatseisenbabnnetzes  umfafst  im  laufenden  Reebnunga- 
jahr  —  einsohliefslieh  der  bereits  in  Betrieb  genommenen  und  noch  in 
Bctrieb  zu  nehmenden  Neubaustreeken  —  naeh  dem  Stande  vom 
April  1888:*) 

a)  fur  eigene  Rechuung  verwaltete  Strecken   ....    23  394  kin 

b)  mitbotriebene  Streeken    1 

e)  fur  fremde  Reohnung  verwaltete  Strecken  ....  70 

zusammen    23  406  kin 

Hierzu  verpaebtete  Streeken    124  „•*) 

und  preufsischer  Antlieil  der  Main-Neckarbabn  .   9 

insgesammt  23  598  km 

Darunter  zu  a  bis  e: 

a)  zwei-  und  mebrgeleisige  Vollbabnen   8417  km 

b)  eingeleisige  Vollbabnen   9  683 

e)  Nebenbahnen  (einscbliesslich  Vollbabnen  mit  Neben- 

bahnbetrieb)   5  466  „ 

23  465  km 

Hierzu  die  aufserdem  uoeh  im  Bau  befindlicben  und 

zum  Bau  vorbereiteten  Streeken  mit  2  11G  „ 

insgesammt   25  581  km 

Die  Zahl  der  zum  Theil  im  Staatsbetriebe  befindliehen  Anschlufs- 
hahnen  fur  nicht,  Offentlichen  Verkehr  betragt  2.337  mit  1435  km. 
An  Stationen  sind  vorhanden: 

a)  Bahnhiife  2  093 

b)  Haltestellen   750 

c)  Haltepunkte   .  523 

zusaramen  Stationen    3  366. 

Unter  Privatverwaltung  stehen  im  laufenden  Rechnungsjabre  noch 
2528  km  Betriebs-  und  68  km  Baustreeken.  zusammen  2596  km. 
Das  gesammte  preufsische  Eisenbahnnetz  umfafst: 

a)  Betriebsstreekcn    ....    26  126  km 

b)  Neubaustreeken     ....     2  184  .. 

insgesammt    28  310  km. 
Die  Staatsbabneu  werden  verwaltet  von  11  Direktionen,  75  Betriebs- 
amtern  und  219  Bauinspektionen. 

♦)  Vergl.  die  vorjfthrige  Uebersicht  im  Archiv  18KH  S.  194. 
*•)  Ohne  die  verpachteten  113  km  Schmalspurbahnen  im  oberschlesischen  Berg- 
werks-  und  Httttenrevier. 
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Im  Kechnungsjahre  1889130  wird  sieh  das  Verhaltnifs  —  unter 
Benicksichtigung  der  in  dem  neuen  Gesetzentwurf  in  Aussieht  genommenen 


An  Werkstatten  sind  vorhanden: 


c)  Betriebswerkstatten   166 

znsammen  247. 

Im  Kechnungsjahre  1889130  wird  sieli  das  Verhaltnifs  —  unter 
Benicksichtigung  der  in  dem  neuen  Gesetzentwurf  in  Aussieht  genommenen 
Bahnlinien  —  folgendermafsen  gestalten: 

I.  St&atsbahnen. 

a)  fur  eigene  Rechnung   24322  km 

b)  im  Mitbetrieb     1  „ 

c)  fur  fremde  Rechnung   63  „ 

zusammen   24376  km. 

Hierzu  verpachtete  Strecken   123  „  *) 

und  preufsischer  Antheil  der  Maiu-Neckarbahn   .  9  „ 

insgesammt   24  608  km. 

Darunter  zu  a  bis  e: 

a)  zwei-  und  mehrgeleisige  Vollbahnen   8  790  km 

b)  eingeleisige  Vollbahnen   9  232  r 

c)  Nebenbahnen  (einschliefslich  Vollbahnen  init  Neben- 
bahnbetrieb)   .  6364  „ 

24  376  km. 

Auf8erdem  noch  im  Bau  und  zum  Bau  vorbereitet 
(einschliefslich  der  392  km  der  in  dem  neuen  Gesetz- 
entwurf zur  Ausfuhrung  beantragten  Strecken)  .     1699  „ 

insgesammt   26  976  km. 

Ferner  2408  Anschlusse  fur  uicht  ftffentlichen  Verkehr  mit  1614  km. 
and  an  Stationen: 


zusammen  Stationen   3  642. 

•)  Ebenfalls  ohne  die  verpachteten  112  km  Schmalspurbahn  im  oberschlesisehen 
Ber|?werks-  und  Hitttenrevier. 
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II.  Privatbahnen. 

u)  Betriebsstreeken     ...   2  590  km 
b)  Neubaustrecken   26  „ 

zusamraen    2  622  km. 

Fmfang  des  gesammten  preufsischen  Eisenbahnnetzes  im  Reehnungs- 
jahre  1889/90: 

a)  Betriebsstrecken    ....    27  104  kin 

b)  Neubaustrecken     ....     1625  „ 

iusgesammt    28  729  km. 

Die  Staatsbahnen  werden  auch  in  diesem  Jahre  verwaltet  werden 
von  11  Direktionen  und  75  Betriebs&mtern:  bei  den  Bauinspektiouen  tritt 
eine  Vermehrung  von  219  auf  222  ein.  Bei  den  Werkstiitten  sind  Aende- 
rungen  gegen  das  laufende  Rechnungsjahr  nieht  zu  verzeiehnen. 

Von  den  zur  Ausfuhrung  genehmigten  und  beantragten 
Neubaustrecken  sind: 

A.  zur  Betriebseroffnung  im  Lanfe  des  Jahrea  1889/90  in  Aussicht 


genommen : 

1.  Eltenbahndirektlansbezlrk  Alton*: 

*  Wrist- Itzehoe   21,ukm 

Glowen— Havelberg  S.nt  „ 

Nordschleswigsehe  Weiche— Lindholm  (Niebiill)    .    .  35,70  „ 

Apenrader  Hafenbalin  0,97  „ 

67,02  km 

2.  Elsenbahndlrektionabezlrk  Berlin; 

Bergen  auf  Kugen — Lauterbacli   12,oo  km 

Reicheubach— Langenbielau  7,oo  „ 

*  Striegau— Bolkenhain   19,co  „ 

38,00  „ 

3.  Elsenbahndlrektionabezlrk  Breslau: 

*  Oppeln— Namslau   60.00  km 

*Glatz-Ruckcrs  19,oo  „ 

Neusalz — Freistadt  9,r>o  „ 

Freistadt— Sagan  30.28  „ 

118,7P  „ 


♦)  Die  mit  *  bezeichneten  Strecken  waren  bereits  zur  Betriebserfiffhung  fUr  da* 
Rechnungsjahr  Ik.ss'89  in  Aussicht  genommen  und  im  Etat  vorgesehen,  ihre  Lftngen 
sind  daher  bei  den  obigen  Zahlenangaben  fUr  das  Rechnungsjahr  1889/90  rait  enthalten. 
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4.  El8flnb«hndlrektionsbe2lrk  Bromberji: 

Wongrowitz  -  Inowrazlaw   77,06  km 

KOnigsberg  i.  Pr.   Labiau   47,70  „ 

Labiau— Tilsit   69,30  „ 

194,06  km 

5.  EitenbahMlirektiiMtbezIrk  Win  (liaktrb.). 

Stolberg— Walheim  7,io  km 

Trier—  Hermeskeil   50,70  „ 

Lomniersweiler— Landesgrenze  (Ulflingen)    ....    16,io  „ 

Hochneukirch— Grevenbroich  10,20  „ 

Langenlonsheim— Simmern   37,30  „ 

121,40  , 

6 *  El&s n ti b \\ n d i relet ionsbQzirk  Ofiln  ^ rcoh tirh > J • 

Wissen— Morsbach  11,50  „ 

7.  Eisenbahndlrektlonabezirk  Elberfeld. 

*  Schmallenberg— Fredeburg   6,50  km 

Leimstruth— Feudingen   8,50  n 

•Birkelbaeh — Raamland   12,30  „ 

*  Sehee— Silschede    8,90  „ 

*  Barmen  (Rittershausen)— Langerfeld    2,42  „ 

Barmen  (Rittershausen)—  Oberbarmen  mit  Verbin- 

dungskurve  naeh  Langerfeld   3,96  „ 

Beyenburg— Langerfeld   6,40  „ 

*  Solingen— Wald   (3,09  „ 

KrebsOge— Radevormwald   8,40  „ 

*  Warburg -Arolsen   24,80  „ 


87,27  „ 

8.  Elsenbahndlrektiontbtzlrk  Erfurt. 

Naumburg— Artern   66,44  km 

Pratau — Torgau   41,75  „ 

COthen— Aken   12,57  „ 

Ballstadt— Herbsleben   16,72  „ 

Bufleben— Grofsenbehringen   17,38  „ 


143,81  „ 

Archi*  far  RUenbabnwAnen.  188a  13  ' 
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9.  EltMbafindirektiontbezIrk  Frankfurt  a.  M. 

Fulda-Taun    36,74  km 

*  Wiesbaden— Langensehwalbach  21.00  „ 


57.74  km 


Hannover—  Vi.sselhiivede   73,10  „ 

II.  Elaenbahndlrektlonsbezirk  Magdeburg 

*  Meine— Gif  horn— Gr.  Moor   18,40  km 

*  Salzwedel— Oebisfelde   59.70  „ 

*  Calbe  a.  S.— Oounern   25,80  „ 

Nienhagen— Jerxheim   .    .  32,65  „ 

~136^5  „ 


Bauleitende 
Behtirde 


zusummen    1019.83  km 

B.  Auaserdem  noch: 

a)  im  Bau,* 

b)  zum  Bau  vorbereitet: 

Grem^iniiblen  -Liitjenburg*  17,80  km  i.ireki;*,,. 

2.  Eiaeabahndirektioiabezirk  Berlin. 

Altdamm— Cammin  mit  Abzweigung 

naeh  Wollin*   62,75  km 

Bergen  a.  R.— Crampas-Safsnitz*    .  22,28  „ 

Forst  i.  L.— Weifswafser*  ....  30,01  „ 

Hirsehberg — Petersdorf*   14.60  „ 

Johannisthal  -  Niederschftnweide  — 

Spindler.sfeld  °  4,oo  „ 

Licbtenberg  -  Friedrichsfelde — 

Wriezen0    55,80  „ 

Me.seritz— Reppen*   65.62  „ 

SchOnholz— Cremmen0    33,90  „ 

Wriezen- Jaedirkendorf*    ....  36.00  _ 


UMglt-ieh'ti. 


324,96  „ 

°)  Hineichtlich  der  in  dem  neuen  Gesetzentwurf  entbaltenen  Linien  —  mit  0 
bezeichnet  —  iat  Uber  die  Zntheilun*  an  die  einzelnen  Direktionen  oder  Betriebs- 
iimter  endgiltige  Ent*cheidnng  noch  nicht  getroffen. 
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3.  EisenbahRfHreMiontbezIrk  Breslau. 

Deut.seh-Wette— Grofs-Kunzendorf  .  13. 10  km 

Freistadt— Reisicht*   61,80  „ 

J,ublinitz — Herby   16.90 

Nimptsch— Gnadenfrei 0  8,20  „ 

Ottmaehau — Landesgrenze  (Linde- 

wiese)   13.80  „ 

Ratibor—  Landesgrenze  (Troppau)   .  27.80  „ 
Strelden — Grottkau,  mit  Abzweigung 

nach  Wansen*   38.80  „ 


fiauleitende 
BehOrde 

B^trlcbumt  Neiue. 
Uir.ktlon. 


IlctrlrbMint  _. 
iRr<-»Uu-Ta 
wftj). 

I>Sr*kt(un. 


4.  Eisenbahndiraktianabezirk  Bromberg. 


180,40  km 


Mmi. 
llftrichuintRitibur. 

Dir.k«l„.,. 


Brnmberg-Znin0  

43.80  km 

Hohenstcin — Marienburg  mit  Zweig- 

bahn  nach  Maldeuten*  .... 

137,80  „ 

Memel  — Bajohren0  

20,30  „ 

Miswalde— Elbing*  

28,so  ,. 

Mogilno— St  rel  no  

16.80  „ 

Nakel—  Konitz0  

72,60  „ 

Tilsit  -  Stalluponen*  

76,20  „ 

396,30 


5.  Efsinbabndlrektloiiabezlrk  Cfiln  (llaksrheiaitoher). 


Alsdorf — Herzogenrath*  .    .  . 

.    .     6,80  km 

Dulken— Briiggen*  

Duren— Kreuzau0  

7,60  „ 

Euskirchen— Munstereifel*  .  . 

.     .     12,80  „ 

Liudern — Heinsberg*  .... 

.    .    12.30  „ 

Mayen — Gerolstein  

66,50  „ 

Morsbach— Kohlscheid*  .    .  . 

.    .     4.so  „ 

!><--glf  Iclirn. 


 —  125,70 

6  Elaenbabndiraktloiiabazlrk  Ctfla  (rechtarheiniaoher). 

Dillenburg— Strafsebersbach*  15,so 

7.  Eiaeabahndlraktlaiisbezirk  Elberfeid. 

Arolsen— Corbaib0  20,20  km 

Bens  berg— Immekeppel*  16,80  „ 

Elberfeid— Kronenberg*  10,60  ,. 

Hemer— Sundwig0  1,90  r 

Volmerhansen— Brugge   38,00  „ 

  87,50 


13* 
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Banleitende 
Behdrde 


8.  EiscnbahndirektlonsbezJ 

rk  Erfurt. 

Arnstadt — Saalfeld*  

48,00  km 

Bitterfeld— Stumsdorf  

20,40  „ 

Georgenthal — Tambach*  

6,08  „ 

Juterbog — Treuenbrietzen0  .   .   .  . 

20,io  „ 

OberrOblrogen  a.  H. — Allstedt     .  . 

7,80  „ 

18,69  „ 

X?  /  ki  ti  u>  /  I  a               14  ma  n  lr  An  n  n n  o  An  ^ 

ivtMiihdon  —  r  rankciiiiciu>en 

14,90  „ 

Tri  ntis  Blanket!  <*tf>in* 

63  no 

Zella  -  Mehlis-  Schmalkalden  —  Klein- 

33,19  , 

231,36  km 

9.  Eisenbahndlrektlonsbezirk  F 

rankfurt  a.  M. 

Berga— Rnttleberode*  

10,60  km 

I 

AVeilburg— Lauhusesehbach*    .    .  . 

15,40  „ 

! 

26,oo  „ 

10.  Elsenbahndirektionslezlrl 

i  Haanever. 

Leinefelde — Duderstadt  

18,50  km 

Niederwalgern — WeidenhauscD*  . 

13,90  «. 

Sarnau  Frankenbenr* 

25  70 

II.  Eisenbahndlrektlonsbezirk 

Magdeburg. 

Biedentz  Loburg0  

26.w)  km 

14,70  „ 

Etgerslebeu  -Forderstedt3  .    .    .  . 

17,70  „ 

Helmstedt— Oebisfelde 3  

37.50  „ 

! 

Salzwedcl  -Luchow*  

15,20 

Schi'mebeck— Blumenberg   .    .    .  . 

23,60  „ 

135,30  „ 

zusammen  1698,72  km 

Dlrrktioa. 

RMrUbcant  Drntu. 


Ulrrkll..n. 


I)<->kI«1cIi»i>. 


Krirlobwmt 

acllwctg. 


Itln-kiiPn. 


Ltrtri<l>>trat  Berlin 
IWlin  Lrhrt*). 

lirlrit'bfmntl  Mapdr* 
burn  rMftfiUburg. 

lUU.rnUdl). 


Auf  die  Provinzen  und  fremden  Staatsgebiete  vertheilen  sich  die 
Betriebsstrecken  des  preufsisehen  Eisenbahnnetzes  im  Rechnungsjahre 
1889  90  wie  folgt: 
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• 

Staats- 

Privat- 

zusammen 

A    P  r  ft  11  f  s  ft  n  • 

bahnen 

bahnen 

Alii 

hill 

km 
Kill 

1  lilt  M                  In  Aft 

1  £Vt  ,71 

i  oiy,84 

1   Ol  1  At 

1  411,41 

llb,76 

ti        Ili*nn/^nnKiif*A*    f  mi4>     T)/~i  »1  * r\  *\ 

o.  DianaeiiDuig  {mu  i>ei uti 

O  .1 QQ  ->r> 
£  'H5u,70 

*Mt>,l5 

O  7QR  an 

A             IB  n  m  >vi  A  ■  ■  ■  l 

1  Q££?  in 

lo4,33 

1  /lOTl  en 

1  4JU.52 

1  iui,56 

1Z,82 

1  70rf"l  oo 

C\          C  aKI  Ani  /in 

o  110,33 

tin . . 

ft  oaa  At 

O  £00,47 

7.  Sachsen  

2  226,51 

inb,8z 

Q  ftOI  QQ 

678,98 

D41,09 

1  ftOn  no 

2035,92 

9  9Q1  o«t 

1 263,59 

203,80 

1 467,39 

11.  Westfalen  

2  131,77 

192,75 

2  324,52 

174,01 

3  306,70 

80,57 

80.57 

22  617,31 

'>5  901  W 

B.  Aufserpreufs.  Staatsgebiete. 

0,73 

< 

A  "TO 

2.  Bayern  |l  21,28 

91  oo 

148,07 

14#  fi7 
110,0/ 

5.  Merklenburg-Schwerin  ....  126.04 

_ 

111  Oil 

lOn  ttA 

6.         „        -Strelitz  .... 

73,75 



166,95 

57,77 

F»7  77 

354.64 

•vvl  *»J 

31.33 

Ol,  ID 

11.       „  -Altenburg  

0,03 

0  04- 

12.  „     -Coburg-Gotha  .... 

13.  Auhalt  

160,70 

160  70 

1UU,  IV 

268,17 

268  17 

14.  Schwarzburg-Rudolstadt   .    .  . 

14,84 

14  «4 

IB.          u        -Sondershausen  .  . 

49,46 

1iM6 

16.  Waldeck  

17,04 

1Q  in 

17.  Reufs  (Jungere  Linie)  .... 

16,86 

1  A  Q£ 
10,90 

31,09 

ft1  AO 
OX, Del 

29,30 

29  so 

38,91 

_ 

21.  Hamburg  

26,50 

6,56 

32,06 

22.  Niederlande  

23.79 

23,79 

9.07 

9,07 

Aufserpreufs.  Staatsgebiete  zusammen 

1  767.26 

11,44 

1 778,70 

Hierzu  A  

22  617,31 

2  684,68 

25201,99 

Gesammtsumme    24  384,57 

2  596.12 

26980,69 

Digitized  by  Google 


194  Erweiterung  u.  s.  w.  des  preufsischen  StaatseisenbahnnetzeB  im  Jahre  1889. 


Zur  theilweisen  Deckung  des  zum  Bau  der  neuen  Bahnliuien  erforder- 
lichen  Mittel  von  36248000  jt  .sollen  verwendet  werden: 

1.  die  dem  Staate  zu  dem  vorlaufig  auf  rund  ...      1 109800  M 
ermittelten  Betrage  zugefallenen  Bestande  des  ira 

§  3  des  Gesetzes,  betreffend  den  weiteren  Erwerb  von 
Privateisenbahnen  fur  den  Staat,  vom  28.  Marz  18H7 
bezeichneten  Fonds  der  eheraaligen  Berlin-Dresdener 
Eisenbahngesellschaft,  *) 

2.  der  ersparte  Restbestand  des  Baufonds  der  ehe- 
maligen  Mfinster-Enscheder  Eisenbahngesellschaft 

in  dem  vorlaufig  auf  rund   378400  „ 

ermittelten  Betrage   

zusammen      1  488  200  M 

Naeh  Abzug  dieses  Betrages  von  dem  oben  bezeich- 
neten Baubedarf  von  30248  000  „ 


bleiben  daher  noch   34  759800  ji 

zu  decken,  welche  durch  Ausgabe  von  Staatsschuldverschreibungen  be- 
schafft  werden  sollen. 


Die  Aufwendungen  des  Staates  fur  den  Bau  neuer  Bahnen  —  seit  dem 
Jahre  1880  —  stellen  sich  hiernach  wie  folgt:*) 


A.  Linien  fttr  Rechnung  des  Staate*: 

I  1  Gesetz  vom  7.  Marz  1880  | 
I  „  „  21.  Mai  1883  f 
9.  Marz  1880  1 
Revom  ia  Dezbr.  1880l  .  . 
I  Gesetz  „  4.  April  18841 
HI.  Gesetz  vom  25.  Februar  1881  . 
IV.  Gesetz  vom  28.  Marz  1882    .   .  . 


Vom  Staate 
Lange     :  aufgewendete  und 
der  Bahnen  !  anfzuwen- 
,    dende  Betrage 


n.!Ge 


36,0 

484,i  > 

475,2 
17,o 


M 

1600000 
150000**) 

50550350 

120  000  f) 

37  285500 
5000000 


*)  Vgl.  Archiv  1888,  8.  567.  Eine  nach  Gesetzen  and  alphabetisch  geordnete 
ausfUhrliche  Zusammenstellung  der  wahrend  des  bisherigen  zehnjahrigen  Zeitranms 
zur  Ausfithrung  bcwilligten  und  beantragten  neuen  Eisenbahnlinien  ist  als  Anhang 
(S.  206  ff.)  beigeftlgt. 

**)  Mebrkosten  fttr  den  Bau  der  Bahn  CBlbe-Laasphe. 

f)  Mebrkosten  fttr  den  Bau  der  Bahn  Walburg-Grofsalmerode. 
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Lange 
der  Bahnen 
km 


Vom  Staate 
aufgewendete  and 
noch  anfzuweu- 
dende  Betriige 
J1 


Y  f  Gesetz  vom  15.  Mai  1882  | 
"  1 „       „    21.  Mai  1883  I  ' 

;>37,8 

J  47038000 
|       157  000*) 

VI.  Gesetz  vom  21.  Mai  1883  ..... 

457.3 

54453  000 

VII.  Gesetz  vom  4.  April  1884  .... 

759,3 

69827000 

v  jjl  |  Gesetz  vom  7.  Maj  1886   .    .    .    .  \ 
1  Gesetzentwurf  vom  4.  Februar  1889  1 

587,4 

j  49484  000 
;       382  Oft)** ) 

1  Gesetz  vom  19  April  1886! 

11  Mai  1888  I  "    '   '  ' 

603,1 

1   52 <J07  000 

or  o,0 

4/  yoouuu 

YI      f •»  ,. „»„    ii     m„:   1  QUO 

600,1 

(7  637  000 

XII.  Gesetzentwurf  vom  4.  tebruar  1889  . 

392« 

36248000 

zusammen 

5  522,5 

531 126860 

R      T   inidn     Hilton     Hattmi  1>  ml  mr    ilao    Clooliiu  • 

r>.  iJiDirn  unicr  r>pi iiriijguiig  ops  rMJiaieij: 

i.   vjcMMA  voni  *j.  jiarz  loou  

238,8 

2  288000 

11.              „  23.  Februar  1881 

181,6 

2  755  000ft) 

III.       „       .  21.  Mai  1883   

7,0 

38  200 

IV.       „       „    4.  April  1884  .... 

131.0 

2999  700 

V.       „       „  17.  Mai  1884   

44,5 

360000 

VI.       ..       „  19.  April  1886  .... 

44,7         560  000 

VII.       „       „  11.  Mai  1888   

37,2 

500000 

VIII.  dureh  den  Etat  

12,o 

120  640 

zusammen 

696,3 

9  611540 

hierzu  Bet  rag  von  A. 

5  522,5 

531 126  850 

insgesammt 

6218,8 

540  738390 

Hiervon  entfallen  auf 

a)  Vollbahnen: 

274,o 

60420000 

2.  Privatbahnen  mit  Staatsbetheiligung     .  . 

251,2 

5  791)  700 

•}  Weiterer  Zaschufs  zu  den  Grunderwerbskosten  der  Bahn  Prum  -  St.  Vith- 
Montjoie-Rothe  Erde  mit  Zweigbahn  nach  Malmedy. 


**)  330000  \ 


Mehrkosten  fur  den  Ban  der  Bahn 


/  Glatz-RUekere, 


52O0O  '  V  Fulda-Gersfeld. 

f )  Mehrkosten  fiir  den  Ban  der  Bahn  Elberfeld-Kronenberg. 
ft)  Beihttlfe  zn  inzwischen  verstaatlichten  Unternehranngen  der  ebemaligen 
Rechte-Oder-Ufer  nnd  der  Oberschiesischen  Eisenbahngesellscbaft. 
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Lange 


Vom  Staate 
aufgewendete  und 
der  Bahnen    noch  anfzuwen- 
dende  Bet  rage 


km 

l>>  Nebenbahnon: 

i 

1.  Staatsbahnen   5248,6     410606  860 

2.  Privatbahneu  mit  Staatsbetheiligung .   .    .  446,1  3811840 

Hierza  fur  Betriebsmittel,  zu  a,  und  b, 
vorgesehen  in  den  Gesetzen  vom: 

21.  Mai  1883*)   —  7030000 

4.  April  1884    —  11390000 

7.  Mai  1886    —  8945000 

19.  April  1886    —  9111000 

1.  April  1887    —  8595000 

11.  Mai  1888    —            9146  000 

Gesetzentwurf  vom  4.  Februar  1889    ...  5  883  000 


wie  oben       6  218,8     540  738  390 

Zur  Deckung  dieses  Bet  rages  von  640  738  390  M  stehen  zur  Ver- 
fugung  die  Activfonds  der  verstaatliehten  Bahnen,  verfallene  Cautionen. 
ersparte  Bestande  von  Baufonds  u.  s.  w.  in  Hfthe  von  .    .    183535976  JL 
Nach  Abzug  dieser  Sumine  von  dem  obigen  Gesammt- 

bedarf  von   5*0738390  M 

sind  daher  nur  noch   367202414  .// 

durch  Staatssehuldverschreibungen  zu  beschuffen,  wahrend  die  Gesammt- 
lange  der  nunmehr  zur  Ausfuhrung  genehmigteo  und  beantragten  181  Linien 
(darunter  164  fur  Rechnung  und  17  unter  Bctheiligung  des  Staates)  fiber 
6200  km  betragt.  Hiervon  entfallen  auf  Nebenbahnen  fur  Rechnung  des 
Staates,  wie  schon  oben  bemerkt,  5248,?s  km.  Das  Nebenbahnnetz  der 
preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  hat  also  seit  nunmehr  uahezu 
neun  Jahren  eine  Ausdehnung  erfahren,  welche  das  gesammte  bayerische 
Staatsbahnnetz  (4570  km  Ende  des  Betriebsjahres  1887/88)  urn  nahezu 
700  km  und  das  sachsische  Staatseisenbahnnet.z  (2129  km  zu  demselben 
Zeitpunkt)  um  nahezu  das  doppelte  iibertrifft. 

II.  Durch  den  Erwerb  der  auf  preuftleohem  Geblete  belegeien  Strecken  der 
Niederllndieeh-WestfiUiaoben  Elsenbahnoesellschaft. 

In  dem  dem  Gesetzentwurf  beigeffigten  Vertrage  vom  24.  31.  Ok- 
tober  1888  verkauft  die  Xiederlandisch-Westfalische  Eisenbahngesellschaft 

*\  In  den  frftheren  Gesetzen  sind  die  Bet  rage  fttr  Betriebsmittel  in  den  Bau- 
anmmen  mit  eutbalten. 
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die  auf  preufsisehem  Gebiete  belegenen  Strecken  ihrer  Bahnlinie  von  Bis- 
marck nach  Winterswyk  und  von  Winterswyk  nach  Bocholt  nebst  allem 
Zubehor  an  den  preufsischen  Staat  gegen  Erstattung  der  von  ihr  auf  diese 
Strecken  verwendeten  Anlagekosten  im  Betrage  von  6  264251,17  m.  Die 
Uebergabe  des  Eigenthums  und  Zahlung  des  Eaufpreises  erfolgt  am  ersten 
des  dritten  auf  die  Perfektion  des  Vertrages  folgenden  Monats,  indefs  nicht 
vor  dem  1.  April  1889. 

Das   Unternehmen    der   Niederlandisch  -  Westfiilischen  Eisenbahn- 


Gesellschaft  umfafst  die  Linien: 

1.  Zfitphen — Winterswyk  43.50  km 

2.  Winterswyk —Bismarck   57.73  „ 

3.  Winterswyk— Bocholt   .     17.72  » 

zusammen    118.'>5  km 

Hiervon  liegen: 

auf  auf 
niederlamlischem  preufsischem 
Staatagebiete  Staatsgebiete 

km  km 

von  der  Linie  zu    1         43.r.o  — 

2  6.79  50,94 

..    3  6.'.>i  10.31 

zusammen    57.50  61.75. 


Der  Betrieb  der  seit  dem  Jahre  1880  im  Verkehr  befindlichen 
Bahnen  war  durch  Vertrag  vom  Jahre  1878  an  die  Bcrgisch-Markische 
Eisenbahngesellschaft  verpachtet,  in  welchen  laut  Vertrag  vom  Jahre  1886 
an  Stelle  der  Bergisch-Markischen  Eisenbahngesellschaft  der  preufsische 
Staat  getreten  ist.  Das  gesaramte  Anlagekapital  beziffert  sich  auf 
7  264000  m,  wovon  1009748,r,3  M  auf  die  niederlandisehen  und 
6  254  261,47  M  auf  die  preufsischen  Strecken  entfallen.  Nach  dem  Betriebs- 
iiberlassungsvertrage  hat  der  preufsische  Staat  ohne  Rticksicht  auf  das 
Betriebsergebnifs  der  Strecken  das  Anlagekapital  mit  47„,  vom 
Jahre  1890  (Juni  bezw.  August)  ab  mit  5  °/„  zu  verzinsen.  Uebersteigt 
die  jahrliche  Roheinnahme  den  Betrag  von  1 267  000  jse,  so  ist  ein 
Viertel  des  Ueberschusses  an  die  Verpachterin  abzufuhren.  Bei  dem  obigen 
Anlagekapital  hat  somit  der  preufsische  Staat  fur  die  in  seinera  Gebiete 
belegenen  Strecken  mindestens  an  fester  jahrlicher  Rente  250 172  m  und 
demnachst  312  715  m  zu  zahlen.  Die  Verpflichtung  zur  Ueberweisung 
eines  Theiles  des  Ueberschusses  der  Roheinnahme  fiber  den  Betrag  von 
jahrlich  1  267  000  .u  hinaus  ist  bisher  noch  nicht  wirksam  geworden.  da 
die  Roheinnahme  in  dem    bisher  verkehrsreichsten   Jahre  (1887)  nur 
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912  £57.57  m  betragen  hat.  Dafs  die  Roheinnahme  die  bezeichnete  Hflhe 
erreichen  wird,  steht  in  naher  Zeit  nieht  zu  erwarten. 

Nach  dem  Betriebsiiberlassungsvertrage  stent  dem  preufsischen  Staat 
das  Keeht  zu,  die  mit  61,75  km  auf  seinera  Gebiete  belegeneu  Strecken 
gegen  Zahlung  des  auf  6  254251,47  m  festgestellten  Anlagekapitals  jeder- 
zeit  kiiuflich  zu  erwerben.  Aufserdem  ist  dem  Staate  in  der  Konzcssions- 
urkunde  das  Kecht  vorbehalteu,  diese  Linien  vom  Jahre  1910  ab  nach 
seiner  Wahl  gegen  Zahlung  des  25fachen  Betrages  des  steuerpflichtigen 
Reinertragos  im  Durehschnitt  der  vorhergehenden  5  Betriebsjahre  oder 
gegen  Erstattung  des  aufgewendeten  Anlagekapitals  zu  erwerben.  Nach 
Lage  der  Yerhaltnis.se  erschien  es  vortheilhaft.  von  dem  Ankaufsrecht  des 
Bet  riebsfiberlassungsvert  rages  bald  Gebrauch  zu  machen.  Denn  gegenuber 
den  oben  erw&hnten  jahrliehen  Ausgaben.  welche  mit  dem  Erwerbe  der 
betreffenden  Bahnstrecken  wegfallen,  ist  der  Zinsenaufwand  in  Betracht  zu 
Ziehen,  welche  dem  Staate  durch  Beschaffung  des  Erwerbskapitals  er- 
wachsen  wurde.  Nimmt  man  an.  dafs  der  Staat  dies  Kapital  sich  durch 
Ausgabe  von  'Sl,U  prozentigen  Staatssrhuldverschreibungen  zum  Parikurse 
beschaflft,  so  wurde  er  nach  dem  Ankaufe  an  Zinsen  alljShrlich  zu  ver- 
ausgaben  haben : 

3»/s7„  von  rund  6  2&4  300  at  -  rund  218  900  m. 

Als  Vortheil  aus  dem  Kaufgesehaft  ergiebt  sich  sonach  fur  den  Staat 
eine  jahrliche  Ausgabeersparnifs  von 

rund  31  272  M  bis  zum  Jahre  1890  und 

rund  93  815  at  fur  die  Zeit  nach  dem  Jahre  1890. 

Aufserdem  fallt  die  Verpflichtnng  der  Ueberweisung  eines  Theiles 
des  Ueberschusses  der  Roheinnahmen  fort. 

Diesen  sicheren  Vortheilen  gegenuber  erschien  die  Ausubung  des 
Ankaufsrechts  aus  dem  Betriebsubcrlassungsvertrage  einer  Ausubung  des 
Ankaufsrechts  aus  der  Konzession  vorzuzieheu. 

Hinsichtlich  der  nicht  veriiufserten  Bahnstrecken  des  nicderlandisehen 
Gebietes  bleibt  das  durch  den  BetriebsQberlassungsvertrag  begrflndete  Ver- 
haltnifs  bestehen. 

Ueber  die  wirthschaftliche  Bedeutung  der  Bahn  bemerkt  die  Denk- 
schrift.  dafs  in  den  durchsehnittenen  preufsischen  Landestheilen  vorwiegend 
Landwirthschaft  betrieben  wird.  Bei  den  im  sogenannten  Emscherrevier 
belegenen  Stationen  Bismarck,  Buer  und  Gladbeek  befindet  sich  der  Stein- 
kohlenbergbau  in  fortschreitender  Entwicklung.  Auf  der  Bahn  bewegt  sich 
ein  lebhafter  Verbands-  und  Durchgangsverkehr.  Besonders  ist  die  Ein- 
fuhr  auslftndischer  Erze  nach  den  im  Gelsenkirchener  Bergwerksrevier  be- 
legenen Hochofenanlagen  sowie  die  Ausfuhr  von  Steinkohlen  nach  den 
Niederlanden  und  den  niederlandischen  Seehafen  hervorzuheben. 
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B.  Vervollstandigung  des  Staatseigenbahnnetzes. 
I.  Durch  AiiUge  des  zweiten,  dritten  wnd  vierten  Geleieee. 

Die  im  §  2  uiiter  No.  I  des  Gesetzentwurfs  vorgesehenen  Mittel  von 
zusammen  13  094  000  M  sollen  zur  Anlage  des  zweiten,  dritten  und  vierten 
Geleises  und  zu  den  dadureh  bedingten  Erganzungen  und  Geleisveranderungen 
auf  den  Babnhofen  der  Strecken: 

1.  Kempen  —  Ostrowo  (einschliel'slirh  llerstellung  von  Kreuzungs- 
stationen  aid'  den  .Strecken  Kreuzburg— Kempen  und  Ostrowo- 
Jarotschin); 

2.  Berliner  Ringbahn  zwischen  Balmhnf  Wedding  und  Bahn  hot"  West  end 
(3.  u.  4.  Gel.); 

3.  Berliner  Hingbabn  zwisrhen  Bahnliof  Wilmersdorf-Friedenau  und 
Potsdamer  Bahnhof  (zum  Theil  audi  3.  u.  4.  Gel.); 

4.  Niederschelden — Betzdorf ; 

5.  Jdersch-  Drensteinfurt : 

6.  Wanne — Sterkrade : 

7.  Oberhausen(Rh.|— Duisburg; 

8.  Speldorf—  Opladen— Urbacb; 

9.  Neufs—  Grevenbroich: 
10.  Crefeld— Kempen 

verwendet  werden. 

II.  Durch  eenetige  Bauausfuhrungen. 

Der  im  §  2  unter  No.  II  aufgenonimene  Bet  rag  von  zusammen 
50  527000  m  wird  gefordert: 

1.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  die  Erweiterung  der  Eisenbahn- 
anlagen  in  Neufahrwasser  und  Herstellung  einer  JVhienenverbindung 
derselben  mit  dem  Bahnhofe  in  Danzig  (Olivaer  Thor); 

2.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bail  der  Eisenbahn  von 
Glatz  nach  Riickers*); 

3.  fur  die  Herstellung  einer  schienenfreien  Ueberfuhrung  des  Box- 
hagen  — Kietzer  Weges  fiber  die  Berlin — Ciistriner  Eisenbabn; 

4.  fur  die  Anlage  eines  Rangirbahnhofs  bei  Pankow  an  der  Berlin — 
Stettiner  Eisenbahn  nebst  zugehorigen  Anschlufsgeleisen; 

5.  fiir  die  Erweiterung  der  Bahnhofe  auf  der  Streeke  Berlin  — 
Zehlendorf  im  Zusarumenhange  mit  dem  Ausbau  des  dritten  und 
vierten  Geleises  auf  dieser  Strecke; 

6.  fur  die  Umgestaltung  der  Bahnbofsaiihigen  in  llarburg; 

7.  fflr  den  Umbau  und  die  Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  und 
bei  Hamburg  und  Altona; 

•)  Archiv  1886,  S.  162. 
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8.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Eisenbahn  von 
Fulda  nach  Gersfeld:*) 

9.  fur  die  Umgestaltung  des  Guter-  und  Rangirbahnhofs  in  Giefsen; 

10.  fur  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Kirchweyhe; 

11.  fur  die  Erweiterung  des  Rangirbahnhofs  in  Hainni: 

12.  fur  die  Anlage  eines  Sammel-  und  Rangirbahnhofes  bei  Osterfeld; 

13.  fur  den  Umbau  und  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Deutzerfeld; 

14.  fur  die  Herstellung  einer  Geleisverbindung  rait  der  stadtisehen 
Werft-  und  Hafenanlage  in  Coin: 

15.  fur  die  Herstellung  einer  Bahnverbindung  zwisehen  Merehweiler 
und  Gottelborn: 

16.  fur  die  Erweiterung  und  bessere  Ausriistung  der  vorhandenen 
AVerkstatteu.  Wasserstationeu.  Lokomotiv-  und  Wagenschuppen. 

Aufserdem  wird  im  §  5  die  Ermaehtigung  nachgesucht,  von  der 
Summe  von  4  000  000  jt,  welche  dureh  das  Gesetz  vom  9.  Miirz  1880 
fur  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Emden  tiber  Norden  nach  der  olden- 
burgisehen  Landesgrenze  in  der  Richtung  auf  Jever  nebst  Abzweigung  von 
Georgsheil  nach  Aurich  bewilligt  ist,*j  den  Betrag  von  72000uif  zur 
Herstellung  einer  Verbindung  dieser  Eisenbahn  rait  dem  nordwestlichen 
(rechten)  Ufer  des  Ems-Jade-Kanals  bei  Emden  und  einer  Ladestelle 
daselbst  zu  verwenden. 

Die  unter  No.  11  bis  13  und  16  vorgesehcnen  Bahnanlagen  siud  vor- 
nehnilich  dazu  bestimmt,  den  fortwahrend  steigenden  Anforderungen,  welche 
der  in  jungster  Zeit  aufserordentlich  gewachsene  Verkehr  im  rheinisch- 
westfalischen  Industriegebiete  an  die  Eisenbahnverwaltung  stellt,  in  be- 
friedigender  Weise  entsprechen  zu  kdnnen  und  um  einen  rtkonomischen 
rascheren  Wagenumschlag  zu  ennoglichen. 

V.  Bessere  Ausrustung  des  Staatseisenbahnnetzes. 

Die  Nothwendigkeit  der  Anforderung  von  50000000  M  zur  Be- 
schaffung  von  Betriebsmitteln  fur  bereits  bestehende  Staatsbahnen  ist  durch 
die  eingetretene  lebhafte  Verkehrsentwicklung  herbeigefuhrt.  Der  in  dem 
vorjahrigen  Gesetz  vom  11.  Mai  1888  zur  Anschaffung  von  Lokomotiven, 
Gepaek-  und  Personenwagen  vorgesehene  Betrag  von  8000000  M  hat 
nicht  hingereicht,  um  die  in  Aussieht  genommene  Stuekzahl  von  Betriebs- 
mitteln voll  bestellen  zu  konneii.  da  die  Preise  inzwisrhen  gestiegen  sind, 
zum  Theil  audi  kraftigere  Lokomotiven  und  Personenwagen  hftherer  Wagen- 
klassen.  als  ursprunglich  heabsicht.  beschafft  werden  mufsten.  Es  sind  des- 
halb  17  Lokomotiven,  50  Personenwagen  uud  i)  Gepiiekwagen  wcniger  als 

•)  Archiv  1885  S.  152. 
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in  Aussicht  genommen,  bestellt  worden,  nfimlieh  138  Lokomotiven,  270  Per- 
sonenwagen und  31  Gepackwagen*). 

Hinsichtlich  der  Gfiterwagen  mufsten  die  in  den  Nebenbahngesetzen 
bereit  gestellten  Mittel,  soweit  sie  auf  die  Beschaffung  von  Gfiterwagen 
und  auf  Linien  eiitfallen.  fur  deren  Ausfuhrung  die  Vorbedingungen  erfullt 
waren,  ira  vollen  Umfange  in  Anspruch  genommen  werden. 

Die  in  den  letzten  Jahren  stattgehabte  Vermehrung  von  Betriebs- 
mitteln  stellt  sieh  wie  folgt: 

In  der  Zeit  vom  1.  April  1878  —  also  bald  nach  Beginn  der  Ver- 
staatlichung  —  bis  1.  April  1888  sind  aus  Ban-  und  Extraordinarienfonds 
und  einschliefslieh  der  aus  Betriebsfonds  fiber  die  Zahl  der  aus- 
rangirten  hinaus  mehr  bestellten  Betriebsmittel  beschafft  worden: 

1526  Lokomotiven, 
2  767  Personenwagen, 
21062  Gepack-  und  Gfiterwagen, 

im  Gesammtwerthe  von  112  895  413.//. 

Neuerdings  bis  zum  1.  Oktober  1888  sind  bestellt  und  zum  Theil 
hereits  abgeliefert: 

333  Lokomotiven, 
898  Personenwagen, 
6  790  Gepack-  und  Gfiterwagen. 

Aufserdem  wurden  1636  Leibwagen  angemiethet  und  im  Sommer  1888 
in  Verwendung  genominen. 

Trotz  der  hiernaeh  ganz  erheblichen  Vermebrungen  erwiesen  sich  die 
Betriebsmittel  nicht  ausreichend,  um  den  Anforderungen  des  plotzlieh  so 
bedeutend  gestiegenen  Verkebrs  im  vollen  Umfange  zu  entsprechen,  ob- 
schon  alles  geschehen  war,  was  zur  F5rderung  mOglichster  Ausnutzung 
des  vorhandenen  Fahrparks  geeignet  erschien.  Selbst  die  Gegner  des  Staats- 
eisenbahnsysteras  haben  den  wahrhaft  grofsartigen  Leistungen  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung  auf  diesem  Gebiete  ihre  Anerkcnnung  nicht  versagen 
kOnnen.  Aus  der  umfangreichen  Denkscbrift  der  Kegierungsvorlage  soil 
hier  nur  Folgendes  hervorgehoben  werden: 

Im  Personenverkehr  sind  bei  einer  Betriebslftnge  von  21  062  km  im 
Jahre  1886,  von  21 852  km  im  Jahre  1887  und  von  22  499  km  im  Jahre  1888 
in  der  Sommerperiode  dieser  Jahre  taglich  standig  242997  bezw.  254  123 
und  267  939,  und  fakultativ  15  208  bezw.  17  346  und  18272  Personenzug- 
kilometer  gefahren  worden. 


V  Archiv  1888  S.  204. 
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Wahrend  hiernach  die  Betriebslange  im  Jahre  1888  gegen  1886  urn 
1447  km  also  6,9%  zugenommeii  hat.  haben  die  taglichen  Personenzug- 
kiloiiK'ter  sich  vcrmelut 

bei  den  standigen   Zfigen  urn  24  942  =  10,3%, 
„     „    fakultativen    „       „     3064  =  20.1%. 

Bei  den  Giiterwagen  hat  sich  in  Folge  der  gemeinschaftliehen  Wagen- 
bemitzung  der  Staatsbahneu  und  der  weiter  getroffenen  unterstutzenden 
Mafsregcln  —  wir  erinnern  nur  an  die  bereits  im  Jahre  1881  erfolgte  Ein- 
ricbtung  des  der  Eisenbahndirektion  in  Magdeburg  zugeordneten  Zentral- 
wagenbiireaus,  an  die  jeder  Direktion  besonders  zugetheilten  WagenbQreau.s 
und  an  die  ffir  die  Vertheilung  der  Wagen  in  den  Kohlenbezirken  an  der 
Ruhr,  an  der  Saar  und  in  Obersehlesieu  eingesetzten  besonderen  Wagen- 
iimter  —  die  Leistnngsfahigkeit  erheblieh  gesteigert,  die  Ausnutzung  der 
Wagen  verbessert  und  der  Leerlauf  vcrmindert.  Die  durchschnittliche 
Leistung  eines  Guterwagens  der  Gesammtheit  der  jetzt  dera  Staatseiseubahn- 
netz  angehorenden  Bahnen  ist  von  28  356  Achskm  im  Jahre  1878  79  auf 
33  837Achskm  im  Jahre  1887/88  oder  urn  19  pCt.  gestiegen.    Im  Jahre 

1886  87  betrug  dieselbe  32  270  Achskm  gegen  25802  Achskm,  welche  von 
den  Giiterwagen  der  iibrigen  deutschen  Bahnen ,  und  21 328  Achskm. 
welche  von  den  Giiterwagen  der  deutschen  Privatbahneu  durchschnittlieh 
zuriickgelegt  wurden. 

In  ungleich  stiirkerem  Mal'se  noch  als  die  Wagenbewegun  g  (Zahl 
der  Achskilometer)  ist  auf  den  jetzt  zum  Staatsbahnnetz  gehorigen 
Bahuen  die  Beforderungsm  enge  (Zahl  der  Tonnenkilometer)  gestiegen. 
Wahrend  sich  von  1878  79  auf  1887,88  die  Achskilometer  von  3960  Millionen 
auf  5597  Millionen  oder  urn  rund  41%  vermehrteu,  stieg  die  Zahl  der 
Tonnenkilometer  von  8286  Millionen  auf  13  424  Millionen  oder  urn  62%. 
Auf  einen  Giiterwagen  des  Staatsbahnwagenparkes  entfieleu  im  Jahre 
1878/79  58446  tkm  des  eigenen  Verkehrs  gegen  79  393  tkm  im  Jahre 

1887  88,  wahrend  audi  auf  freinden  Bahnen  Staatsbahuwagen  in  grofserem 
Mafse  verweudet  wurden.  als  fremde  Wagen  auf  den  Staatsbahneu.  Im 
Jahre  1887/88  betrug  diese  Mehrleistung  von  Staatsbahnwagen  auf  freindem 
Bahngebiet  nahezu  124  Millionen  Achskilometer. 

In  den  verkehrsreichsten  Monaten  September.  Oktober  und  November 
wurden  im  Staatsbahnwagenverband  insgesammt  zur  Beladung  gestellt: 

Mehr  gegen  das  Vorjahr 

1885  3  683 121  Giiterwagen   3,46% 

1886  3  786  652        „    2.81% 

1887  4  003  837         „    5.74% 

1888  41(59  624         „    4.14%. 
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lm  ersten  Halbjahr  des  laufenden  Reehnuugsjahres  (April  -Sep- 
tember 1888)  stieg  die  Transportbewegung  auf  den  Staatsbahnen  von 
1 724,9  Millionen  beladenen  Achskilometern  im  Jahre  1887  auf  1909,«>  Mil- 
Honen  Achskiloraeter  im  Jahre  1888  oder  urn  10.7  M  0. 

In  den  Kolilenbezirken  an  der  Ruhr  und  in  Obersehlesien  bet  rug 
die  Wagengestellung  zur  Kohlen-  und  Kokesabfuhr  im  ganzen  Jahr: 

an  der  Ruhr      in  Obersehlesien 

1885  2  428  a%  804977 

1886  2  386  756  840854 

1887  2  535  263  863  451 

1888  2  792  592  977  833 

Wagen  oder  im  letzten  Jahr  an  der  Ruhr  rund  10,*  %  und  in  Obersehlesien 
13.2  70  mehr  als  in  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres.  In  den  Frfih- 
jahrskonferenzen  von  1888  war  von  den  Yertretern  der  Grofsindustrie  die 
voraussiehtliehe  Verkehrssteigerung  an  der  Ruhr  nur  auf  5%  und  in 
Obersehlesien  auf  5  bis  7V2°/0  gesehatzt  worden.  Wie  wenig  man  selbst 
in  eingeweihten  Kreisen  eine  solehe  Yerkehrssteigerung,  wie  sie  wirklich 
eingetreten  ist,  geahnt  hat,  geht  aus  einem  sehlagenden  Beispiel  hervor. 
welches  der  Minister  der  offentliehen  Arbeiten  bei  der  ersten  Berathung 
der  Eisenbahnkreditvorlage  im  Abgeordnetenhau.se  angefilhrt  hat.*)  Es 
bet  rug  der  Kurs 

im  ersten  Viertel- 

jahr  ISKs  ^ 

der  Bisniarc  khiitte  (Obersehlesien)  128,50  185,25 

Boehumer  Gufsstahl  (Westfalen)   135,40  202.00 

Bonifaeius  (Rheinlandy   60.26  108,50 

Konsolidirte    Redenhutte    (Obersehlesien)    Stamm  - 

prioritaten   79.50  142.00 

Doimersmarekhfitte  (Obersehlesien)   45,25  73,00 

Konigs-  und  Laurahutte  (Obersehlesien)  90.50  144.G0 

Dortmunder  Union  (Westfalen)  Littera  A    .    .    .    .     66.00  102.70 

Gelsenkirehener  Bergwerke  (Westfalen)   118.40  149.50 

Harpener  Bergwerke  (Westfalen)  73.no  150,oo 

Hibernia  (Westfalen)   89,50  152,oo 

Wahrend  in  den  Jahren  1885  und  1886  den  Anforderungen  des  Yer- 
kehrs  im  Wesentliehen  genugt  wurde,  in  dem  grofsten  Theil  des  Jahres 
sogar  Wagenuberflufs  herrsehte.  (lessen  Uuterbringung  fur  die  Verwaltung 
haufig  mit  Schwierigkeiten  verknupft  war,  hat  es  uugeaehtet  der  erheb- 
lichen.  in  der  Denkschrift  ziffermafsig  naehgewiesenen.  Mehrleistungen 

*)  Stenographische  Berichte  S.  305. 
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sfhon  im  Herbst  1887  nicht  gelingen  wollen.  noch  weniger  aber  im  letzten 
Jahre,  den  Anforderungen  des  fiber  Erwarten  anwachsenden  Verkebrs  voll 
und  regelmafsig  gerecht  zu  werden,  obgleich  die  wirkliehen  Mehrleistungen 
der  Eisenbahnverwaltung  —  gleichfalls  naeh  ziffermafsigen  Nachweisungen 
<ler  Denkschrift  —  die  in  den  Fruhjahrskonferenzen  zwischen  den  Eisen- 
bahn-  und  Bergbehurden  und  Vertretern  der  Grofsindustrie,  der  beiden 
grofsen  Industriereviere,  veranschlagte  Verkehrssteigerung  betraehtlich 
iiberstiegen. 

Mit  den  angeforderten  50000000  M  hoflft  die  Eisenbahnverwaltung 
den  Bedurfnissen  des  gesteigerten  Verkehrs  auch  in  der  starkeren  Ver- 
kehrsperiode  vollstandig  und  regelmafsig  genugen  zu  konnen.  Es  sollen 
beschafft  werden: 

460  Lokomotiveu, 
700  Personenwagen, 
9000  Outer-  und  Gepackwagen. 

GegenuberdemGesammtbestandeder  Betriebsmittel  voni  1.  April  1888  von 

8618  Lokomotiven, 
13603  Personenwagen, 
172  743  Gepack-  und  Giiterwageu, 
wfirde  diese  Vermehrung  bei  jeder  Gattung  6,2  °/f,  betragen. 

Rechnet  man  die  neuerdings  bis  zum  1.  Oktober  1889  erfolgten.  oben 
angegebenen  Bestellungen  liinzu. so  ergiebt  sieb  eineGesammtvermehrung  von: 

783  Lokomotiven  -    9,1  °/„ 

1  698  Personenwagen  =  11,8% 

15  790  Gepack-  und  GQterwagen     .   .    =   9.1  °/0. 

Bei  einem  durchschnittlichen  Guterwagenturnus  von  etwu  3,87  Tagen,  ergiebt 
dies  die  Mogliehkeit  einer  Mehrgestellung  von  mehr  als  120000  Giiterwagen 
t'iir  einen  Monat. 

Fur  die  durch  die  Vermehrung  der  Betriebsmittel  bedingte  Erwei- 
terung  und  besserc  Ausrustung  der  vorhandenen  Werkstatten,  Wasser- 
stationen,  Lokomotiv-  und  Wagenschuppen  sind  10000000  M  vorgesehen. 
(Vergl.  oben  B  II  10.) 

Schliefslich  wird  in  der  Denksehrift  der  Regierungsvorlage  noeh  darauf 
hingewiesen,  dafs  der  Betriebsfonds  zur  Deckung  der  fur  die  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  erforderliehen  Summe  nicht  herangezogen  werden  konne, 
letztere  vielmehr  im  Wege  der  Anleihe  zu  besehaffen  sei,  da  es  sich  nicht 
urn  eine  Erneuerung,  sondern  um  eine  Vermehrung  der  Betriebsmittel 
urn  eine  Substanzvermehrung  —  handele.  Dem  Betriebsfonds  falle 
nur  die  Aufgabe  zu,  den  aus  Bau-  und  sonstigen  Fonds  beschafften  Be- 
stand  an  Betriebsmitteln  der  Zahl  und  der  Leistungsfahigkeit  nach  aufrecht 
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zu  erhalten.  Dafs  der  Betriebsfonds  diese  Aufgabe  reichlich  erfullt  hat, 
Sjeht  aus  nachstehender  Zahlenangabe  lienor: 

Es  sind  bis  zum  1.  April  1888  aus  Betriebsfonds  mehr  beschafft 
aJs  ausrangirt: 

1086  Lokomotiven  mit.  eiiiem  Wcrthe  von  3(5 168  270  jt 

1  397  Personenwagen  „      „        m        „  16122  060  „ 

17  192  Gepftck-  u.  Guterwagen  „       „        n        „  51  012  724  „ 

zusammeu  103303054  .// 


Der  geforderte  Gesammt-Krcdit  betragt.  wie  schon  oben  angegeben: 

156  723  251,47  ji 

Nach  Abzug  des  Bestandes  der  zur  Verfiigung 

stehenden  Fonds  von    1488200,—  „ 

sind  daher  noch   155  235051,47  .// 

durch  Ausgabc  von  Staatsschuldversehreibungen  zu  beschaffen. 


Zur  Erganzung  der  bisherigen  Ucbersicbten  fiber  die  Befriedigung 
der  aufserordentliehen  Geldbedfirfnisse  der  Eisenbahnverwaltung  seit  dem 
Jahre  1879  80  folgen  wiederum  nachstehende  Zahlenangaben : 

Es  sind  seit  1879  80  bewilligt  und  beantragt : 

a)  durch  das  Extraordinarium  des  Etats    .    .    .    105  448030  M 

b)  durch  besondere  Gesetzc   889  733  750*)  „ 

zusammeu    995  181  770  m 

Diesem  Betrage  stehen  gegenuber: 

1.  die  dem  Staate  anheimgefallenen  Fonds  der 
verstaatlichten  Privatbahnen  u.  s.  w.  von  rund    183  535000  m 

2.  die  ReimUersehiisse  der  Eisenbahnverwaltung: 

a)  vor  dem  Inkrat'ttreten  des  Garantiegesetzes 

vom  27.  Miirz  1882  rund   69  254000  „ 

b)  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis  Ende 

1889/90**.   523  992  (XX)  „ 

3.  die  zur  Tilgung  <ler  Prioritatsanleihen  und 
sonstigen  Darlehen  der  verstaatlichten  Bahnen. 
sowie  zur  Tilgung  von  Aktien  solcher  Bahnen 
bis  188/990  verwendeten   und  vorgesehenen 

Betrage  rund   .    123804000  „ 

zusammen    900  586000  M 

•)  Ohne  die  S.  195  unter  K  II  aufgefuhrte  Beihiilfe. 
••)  1888/89  und  1889  90  nach  der  Etaesveranschlagung. 

Arobiv  ttir  Eisenbabnwesen.  14 
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Detngeinafs  tritt  (lurch  die  vorbezeichneten  Erweiterungen  und  Er- 
gfmzungen  eine  Vemiehrung  der  Staat.seisenbahnkapitalschuld  in  einer 
Hohe  von  nur  995  181  000  —  900686  000  M  -  94596  000  M  ein.  lliervon 
kommen  noeh  in  Abzug  die  Ersparnis.se,  welche  bei  den  einzelnen  Krediten 
bereits  geinaeht  sind  und  demnachst  noeli  werden  erzielt  werden.  Die- 
selben  betrageu  schon  jetzt  bei  den 

a)  neuen  Bahneu   13  366  668.38  M, 

h)  sonstigen  Rauausfuhrungen   ....         1  622  873.51 

zusauunen    14  979  631.81* 
Aufserdein  ist  noeh  zu  berueksichtigen ,  dafs  fur  Ergunzungsanlagrn  au* 
deni    Ordinarium    des    Etats   bis   Ende    1889  90    insgesammt  rund 
43  793  000  .//  verwendet  und  vorgesehen  sind 


A  n  h  an  g. 

Uebersicht  der  seit  dein  Jahre  1880  fur  neue  Eiseiibahiilinien  bewilligten 

und  beantragten  Mittel. 

I.  N  a  e  b  fiesetien  geordnet. 


• 

c 

Vom 
Staate 

Die 

a. 

anfzuwen- 

Betriebs- 

Bezeiclm  uug  der  Balm 

Lange 

deader 

eruffnuiig 

Bemerkuugen 

i 

Kosten- 

ist  erfolgt 

betrus 

am 

km 

Jt 

A.  FHp  Rechnung  des  Staata  zur  Ausftihrung  gesetzlicli  genehniigte. 

und  beantragte  Eisenbahnlinien: 


I.  Gesefce  vom  7.  Mirz  1880 
21.  Mai  1883 

(C..-S.  S.  157,  Hft.1 
Colbc-La&aplie  .... 


II.  OateUe  vcm  9.  Marx  1880,  18.  Do- 
lemsar  1880  uod  4.  April  1884. 

((i.-S.  S.  u»t,  377  u  105  und 

Gesetzentwurf  vom  4.  Fe- 

bruar  1889. 

(Drucksachen  des  Hauses  der 

Abgeordneten  No.  39). 

Erfurt  -  Grimmenthftl  -  Ritscben- 

hausen  i^Vollbalm       .  .  . 


Zu  iibertragen 


3li,o     1750  000    2. 4.  1**3 


HU,»    27  250  000  20.  12.  1882 
1 .  H,  1 HK4 


m,»    27  250000 


»ul.|.Orim»pna»l. 

rianr-Subl  and  Oriuinutn- 
l(ll«rhruh«unli. 

Von  ileni  A<i»h«u  d«r 
Ti..  Il.lr.  rk.  Krfurl- 
I'Uurii  l.t  naeh  d»ro 
iuswl*chr»  orfuljclm  Kr- 
wrrh  don  TbUrinirUrhcu 

•O^f-nrlim  wordrn. 
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c 
I 


Bezeichnung  der  Bahn 


Vom 
Staata 

aafznuen-  Betnebs- 

L&nge    donder  er6ffnung 

Ko«ten-  jst  erfolgt 

km        .*  am 


Bemerknngen 


Uebertrag 

3  GUldenboden-Mohrungen    .   .  . 
Mohrungen-AUenstein    .   .   .  . 

4.  Marienburg-  Marienwerder-Grau- 

denz-Thorn  mit  Zweigbahn 
nach  Calm  

5.  SchneidemUhl-Deutsch-Croiie  .  . 

6.  Hirschberg-Schmiedebeig   .  .  . 

7.  Walburg-Grofsalraerode  .   .   .  . 

8.  Emden-Norden-Landesgrenze  mit 

Zweigbahn  GeorgsheilAnrich  . 


0.  Reil-Traben  

10.  Wengerohr-Berncastel    .    .   .  . 

zusainmen 

III.  Q«»tx  vom  25.  F*bruar  1881. 

(G.-S.  S.  32  ) 
11-  Alleustein -  Mehlsack -Kobbelbude 
mit   Zweigbahn  Mehlsack- 
Braunsberg   

12.  Allenstein-Ortelsburg-Johannis- 
bnrg  

18.  Konitz-Laskowitz  

14.  Zollbrttck-Btttow  

15.  StralBund-Bergen  

16.  Blumenberg  -  Wanzleben  -  See- 

hausen-Eilsleben  

17.  Hadamar-Weaterburg  

18.  Altenkirchen-Hachenburg  .   .  . 

19.  Call-Schleiden-Hellenthal   .  .  . 

20.  Gerolstein-Prum  


£fy>  27  260000 

41,<»    2  730  000   1.  11.  1882 

46,3    2  454  000  15.8.1883 


150,3  10  38OO0O 


1.  7.  1882 
1.11.1882 
15.8.  1883 


24,s  706000  1.  11.1881 
14,s      571000  15.5.1882 

8,0      807  000  j~7'3  1HH3 
\  1.2.  1884 


87,0    4  000000   15.6.  1883 


10,«  821  800  21.3.  1883 
14,r      950  550    l.(i.  1883 


484,1  50  670  350 


133,0  10166000 


1 1.  11-  18H4 
I  1.7.1885 


100,0 
69,n 
47,o 

23,5 


8  414  000  li  n  i8rt3 
45.  8.  1884 

6  549  000  15.8.1883 

2  772000  j2011  1883 
U5  8.  1884 

1  700  000  1.7.1883 

15.  10  1882 


25,o  1685000 


17,R 

17,3 

17,:. 
25,. 


15.10.1882 
1.8.1883 
1212  500  1. 10.  18S0 
1222000  1.4.1885 
1315000  8.3.1884 
2250000  22.12.1883 


TIluI'lt'l-'llllllNei*. 

I  ulin.. .  -(ir«u.1< 

Gmuilrux  -  XlAlii'tlblirt; 
iiihI  K.  rn»l..w  . Culm. 


\ViilbnrprK,.(^rc..^. 

K)>l.  n..li  .(Jror.itiin-ru.l.-. 


KiH.cl.li.fillc»i  WUOO  M. 
xitr  H.-r-Llluiii;  ..iiKi 
Vt-rliilHlllttg  mit  drm 
n..r<lvi  ■'•llicln-ti  lTrrd.'» 
Kiii..Ji>li  Km>l.  l>«'i 
KiimI.  ii  iiui!  ••iiirr  I.»<lc- 
•  t'  ll.'  il  Mi- 1. 


ItrAtiiiftl.i'i'K  -  M*-M»Ju-k, 
All.  n.t.  h.  -  liiilt.la.il 
W..rpi.lllt. 

\\..iui..Ii»K..I.I..  Iliui1<«. 


All.  lift.  Ii.  i'i-l.l-l.i.r,y. 
tlrti  l.l.iiru-.li'l.niiDl.ljiir^. 

/...Ilbril.  k  ll.ri,..v,. 
lUri.Mtt  -III'iIi.m  . 

IIIiiiik'iiIi' -rj;  -  Kl.  \V»ni(- 
KiM«'tM-u-Ki-rli>u*rn. 
KI.\V..n/l.  I..  ti-.Sf.  li«u.fU. 


475,3  37  285  500 


14' 
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Bezeichnnng  der  Bahn 


Vom 
Staate 
aofzuwen- 
Lange  dendar 
Konten- 


Betriebs- 
ertfffnung 
ist  erfolgt 


Bemerkungen 


IV.  QMatze  vom  21 

I.  April  1887. 

,G.-S.  S.  21,  97.) 

21.  Eichicbt  -  Probstzella  -  Landes- 
grenze  iVollbahn1!    .   .   .  . 


v. 


15. 
21.  Hal  I 


(G.-S.  S.  £80.  85.1 

22.  Konijcsberg-Labiau  .   .  . 

23.  Johannisbnrg-Lyck .   .  . 


24.  Hoheiistein-Schoneck-Bcrent  .  . 

i 

25.  Jatznick-Ueckermuude    .  . 

•26.  Liegnitz-Goldberg  .... 

27.  Greiffenberg  -  Lttwenberg  und 
Greiffenberg-Friedeberg  . 


28.  OberrSblingen-Querfurt 

29.  Wernigerode-Ilsenburg 
80.  Scharzfeld  -  Lauterbcrg  - 

dreasberg  .... 


St.  An 


81.  Osnabriick-Brackwede 
82  Wabern-Wildungen 
83.  Westerburg-Hachcnburg 
34.  Prtim  -  St.  Vitb  -  Montjoie  -  Rothe 
Krde  (  Aacben)  mit  Zweigbabn 
nacb  Malmedy  


36.  Raren-Eupen  .  . 
86  Walheim-Stolberg 

37.  Ahrweiler-Adenau 


17,o    5  000000  1.10.1885 


45,* 
56,o 

54,2 

20,2 

21,6 
32,0 

16,* 
9,a 

15.J 
47,2 

17,5 

21,5 

136,3 

9,0 
7,4 

80,i 


4924000  - 
4  516000  16.11.1886 
|  1. 10. 1884 
8  910000  J  1.8.1885 
I  1.11.1885 
20. 4. 1884 
1  184  000  15.9.1884 
15.6. 1885 
1260000  15.10.1884 


2  672000 


|  1. 11.  1884 


^15.  10.  1886  ♦••"'•■"'••"•"•rir-l.Ow  tmbrr*. 

800000  1.  10.  1884 
676000  20.5.1884 


Huhi-ntfrJn-gobboK  It*. 

Subbowiu-OrhBnrck. 

tfrlittiirck-Herriit. 

Jnt»nlck-Tor««'lon . 

TorirrUiw-t'cckrrraflnilr. 

Hftfcubtlili  IVrki'rtnQixle 
flir  den  UHlrrvrrkrlir. 

iirrifrrnbrr*  •  Frirdebrric. 


976  000  j  10  7  ,  884 
I  1.11. 1884 

2  630  000   15.  8. 1886 

846000  15.7.1884 

2  285  000  1.10.1886 

1.7. 1885 
1. 10. 1886 
1  I  7  1  *  3  {  1.12.1886 
1887 
1888 

970000  3.8.1887 
1263  000 

S  660000  "•  121686 


L 

)l8.  11. 
y  1. 10. 


\  15.7.1888 


zusammen    587,8 1 47  195  000 


8rh«r»f.M  -  Latitrrbrrg. 

I.tuterbrrg  -  St.  Amlrrat- 
berjr. 


PrUm  -  Illri.lf. 
Montjoi*  -  M«ln><-<Jy . 
\V*l«rae»  -  81.  Vltli. 
Illri.lf- St.  Vith. 


A l.rwrll.  r-Allrn.br. 
Altrn»lirA<i  .■..«». 
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• 

c 

Vom 

Die 

Z. 

1 

Stnate 

— 

aufeawen- 

Betriebs- 

5        Bezeichimug  der  Bahn 

.« 

Lange 

dendor 

eriiffhung 

Bemerkune'en 

c 

eS 

Kosten- 
betrntr 

ist  erfolgf 

i-3 

km 

M 

am 

VI.  Q«*etz  vom  21.  Mai  1883. 

i 

(G.-S.  S.  86.) 

i 

38.   LaiiPnlinri'-OldpsInp  fVnllhnlint 

q  Ann  nnn 

t     U     1  L'UT 

1.  n.  IKS/ 

ScliWBri.iibiLk.OIJc.lu,. 

39.  Deutz-Kalk  .  Vollhahnl 

i  '-ton  nnn 

1.  o.  lHKb 

40.  Praust-Zuckau-Carthaue  .... 

42,0 

3290000 

|  1.8.1886 
I  1.11.1886 

I'mimi  -  Zih  kiiu. 

SCuikau-r.rtlmu.. 

5.7 

384  000 

1.11.  1885 

in      I  1  „  „       X*  ~  1 .  -  1 

73,2 

4  880000 

1.11.1887 

43.  Bentscheu-Mesoritz 

31,* 

1  mi  fifH) 

1.6. 1885 

44.  Mittelsteine-Landesgrenze  in  der 

Rirhtnnc  anf  Ott.pndorf 

i  iwj  imu 

45.  Quedlinburg  -  Suderode  -  Ballen- 

13, S 

i  nnn  nnn 
1  uuu  WW 

our 

46.  Miinster-Rheda-Lippstadt   .   .  . 

70,9 

3  980000 

1  10.  2. 1H87 
l  25. 6. 1887 

ilUii«l.r-\V«rriulorr. 

Wnr.  ii.l.  i  f .  Hlictta  •  Lipi.- 

JL  7           E_l  j.  — ~-               In  A«l  nliH 

7,» 

62oO00 

15. 6. 1885 

48.  Lennep-Krebsogc-Dahleran    .  . 

8,» 

1270000 

I  1   3  1  yiHll 
J    !•  O.  1IVH) 

I I  12.  ia% 

l.<  ii».  |i-Kr<  l,.Ji|{V. 

ooungen  -  w  aia  -  ivratratn  -  v  on- 

Krrl.-ritf,  .l>«l,l,-r.  11. 

13,% 

2  840000 

15.  11.  1H87 

V.)liwliikrlM«l<l. 

50.  Apratb-Wtilfrath  

4.o 

490000 

1. 2. 1886 

51.  Kirchcn-Frendenberg  

1 

14,1 

1580000 

Kirt  lirn- V>  •  Itbacli. 

■ 

1  15.  5.  1888 

/ i  r  ioua 
f  1.  f>.  looo 

AV,  lil.a!       rcu'lt  iihcrtt. 
Allvnliuiifli-tu  ■  KarlxdOtlr. 

52.  Altc-nhuiii]<Mn-Sohi]iallcii)»erir 

18,ti 

1  570  000 

Mill  «ri; 
'  1.5.1887 

KaruhUtti'-Kaalliauseii. 
»««ll,Rii„n  S.l.niallin 

oo.  HilciMMibcicu-jLrndtcDruck-Laasplie 

i    1    7  1 uuu 
1.  /.  1MW 

Frurliiig<iit.aa>|rtie. 

111JL  /iiVul^UlulU    IIUUl  XVUUII11UIIU 

7  fiftn  nnn 
<  oou  uuu 

'  1    i n  l uuu 
,  1.  10.  1888 

120.  12.  1888 

H  lUl».i»bacli  -  Krnrt  IrbrUck . 
Kmdl.  hrfl.  k  L.  Itu.tmlli. 

17,6 

3  000000 

1.  5.  1887 

8,« 

750000 

I  6.  5.  1885 
I  1.3.1886 

(»rGni:1iacb-Iticr»<li>rf. 

Hlir»'lorrLI«n.|.n. 

56.  Wengerohr-Wittlicb  

4,3 

300000 

12.  4.  1885 

Hierzn  znr  Bescbaflun^  vou  Be- 

7  030  000 

Ill  <lp|1  frtlllt  1M1  (if urtJKTi 

•inH  die  H*>t rllf*  fUr  H' 
trirtiftiuiltt-l  in  drn  Bih- 
•  uuimcn  Art  ulaxcln.n 

zusammen 

457,3  54  453  000 

i 
i 

I.liilrti  mit  «  ulKall.  ii. 
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- 


1 

s 
-- 


Bezeichnnng  <ler  Hab u 


Vom 
8t*nte 


LiiUffO  dender 
KoBten- 
betrag 
km  m 


Die 
Betriebs- 
erfiffnung 
ist  erfolgt 

am 


Bemerkungen 


VII.  Qetetie  vom  4.  April  1884  untf 
I.  April  1887. 

G.-S.  S.  105,  97/ 


57.  Labiau-Tilsit  

58.  Allenstein-Soldau-Illowo    .  . 


59.  Jablonowo-Soldau  

00-  Simon  sdorf-Tieyvnhof  

01.  Posen-Wrcsihcn  

02.  Lisga-Jarntscliiii  

03.  Ligsa-Ostrowo  

04.  Bentschen-Wollatein  

»i5.  Bitterfcld-Stnmsdorf  

00.  Connern-Hernburg-Nienburg  a.  S.- 
Cfilbo  a.  S  

67.  Merseburg-Mucbeln  

68.  Xaumburg  a.  S.- Artern  .    .    .  . 

69.  Dablcrau  -  Langerfeld  (Ritters- 

hausen>   

70.  Rflnderotb-Derschlag  

71.  St.  Vitb  -  Landesgrenze  in  der 

Ricbtung  auf  I'ltiingen   .   .  . 

72.  Langenlonsheiin-Siinmern  .   .  . 

73.  Trier-Hermeskeil  

Hierzu  zur  Bescbaffnng  von  Be- 
triebsmitteln  

zusammen 


09,3    5  280  000 

115. 11. 1887 

100,5    8  950000 

I  1.  10.  18KB 


1.  11.  1KK6 

79.0  0  005  000  {  1.9.  1HK7 
1.  10.  1K87 

21,-'.  10*4  000  1.10.  i8so 

4S,<;  3  580  000    1.9.  1KK7 

(58,(5  3  810  000    1.  10.  1KKK 

94.2  4  940000   1.  10.  1HK8 

24.1  1370000    1.7.  1X80 
20, »  1255  000 

24,9  1  900000 

15,6  1  115000  15.  12.  1KH0 

50,:  4  898  000 

11.3  1  035000  1.11.1888 
14,3  870  000  1.5.1887 

18,0  2  800000 

40,5  3  892  000 

51,9  5  04G000 

—  11390000 


\ll<-ll»U-ill  ■  ltull<:nat»  ill. 

f  lliihriiPtriit'HolHau. 

\  Solitau  -  111. 'WO.  Stn  ckr 
iter  Marli  n^uris-Wln" ■ 
kiicr  KUpii!iafau|$4ka4,ll  - 
.rtiatl  ioltl..-nul»t. 

Jatiloixmu  •  Sir»»l)>n>i. 
8tra»lJUrK-LautrtibMrK. 
LiiulriikurK-Si'lilau. 


Oa  hlrr*  u-  Ur.v  mini  rjr 


750,3  09  827  000 
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• 

=■ 

Vom 
Sta&te 

Die 

as 

Kul'tuwen- 

Betricbs- 

— 

.1 

Bezeicbnnng  der  Bahn 

Ldnge 

dender 

ertfffnung 

Bemerkungeu 

= 

betrng 

ist  erfolgt 

km 

-* 

am 

VIII.   6e*etz  vom  7.  l88o 

(G.-S.  S.  119.) 

und  Gesetzent .wurf  vom 

4.  Febrnar  1889. 

(Drncksachen  des  Hanses  der 

Abgeordneten  No.  39.) 

74.  Hildesheim- Braunschweig  Voll- 

34,:. 

*  > 

3  500  000  ,16.8.1888 
\  19  iftsn 

II (tilftheiiu  •  Holx  nr^x'l- 

H  II. 

iln|i<'ii>-gi;i'tiM>i,  -  Uraun- 

•  cliwtig  (ir.fil.-i.linurn). 

75. 

Hochnenkireh-Grevenbroicb  (Voll- 

10,2 

1  150000 

— 

76. 

OO.S 

3  400000 

— 

77. 

19,1 

1910000 

— 

95,« 

6  610000 

1. 12.  1888 

U.>ff«Tii-\V->lt*ri>Milz. 

79. 

Deutsch=Crone-CaHifcs  .... 

45,1 

8  100  000 

1.9. 1888 

80. 

Loewenberg-Teinplin  

32.? 

2115000 

1.5.  1888 

81. 

Stralsuiid-Rostock  mitZwcigbahn 

1.7. 1888 

8lr>|.uml  -  Rilutitx. 

83,o 

4  000000 

I  1.7.1888 

V«lg«.(K»rlli. 

82. 

Neustadt  a.  P.-Meyenbnrg-Lan- 

05  ,o 

3  800 MX) 

1. 12. 1887 

83. 

Hannover-VisselhOvede  .... 

78,1 

5  100  000 

84. 

22,7 

1  332  000 

1.  10.  1888 

85. 

26,a 

2  490000 

86. 

11,3 

858  000 

87. 

Hierzu  zur  Beschattuiig  von  Be- 

9,a 

i 

950  000 
8945000 

zusammen 

587,»  49  866  000 

IX.  Gwetza  vom  19.  April  1886  und 

II.  Hal  1888. 

G.-S.  S.  125.  80.; 

- 

88. 

Wrist- Itzehoe  (Vollbahn)   .    .  . 

21,4 

1  900  ooo 

89. 

Garnsee-Lessen  

13,6 

442  000 

15.  12. 1886 

90. 

I 

| 

Wreschen-  Strzalknwo  .... 

19,1 

1  1(50  000 

1.  1.  1888 
1.  12.  1887 

■ 

Me«<  i  Hz-Bimba imi. 

91. 

Meseritz-Kokietnica  

93,9 

ooooooo  • 

I.  3.1888 

II.  8.  1888 

I'lunr-Huklrlnlo*. 
lliriil.miin  Piniir. 

Zu  iibcrtragen  j 

148,0 

9  602  000 
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P 

03 


Bezeichnung  der  Bahn 


Jom  Die 

nnfEawen-  Betriebs- 

,&nge    deader  eroftnnng 

Ko.ten-  i8t  erfolgt 

betrag 
km  .« 


Beinerkungen 


I 

92. 

I 

93. 
94. 

95. 
96. 

97. 
98* 
99. 

100. 

101. 

102. 

103. 

104. 
105. 
106. 
107. 
106. 
109. 
110. 


Uebertrag 

Altdamm-Caraurin  mit  Abzwei- 
gung  nach  Wollin  

Wriezen-Jaedickendort  .... 
Ratibor- Landesgrenzc    iu  der 
Ricbtung  auf  Troppau    .   .  . 
Deutscb  >\Vette-Grof8=Kunzendorf 

Ottmacbau-Landesgrenze  in  der 
Ricbtung  auf  Lindewiese 

Striegau-Bolkenhaiu   .   .  . 

Grunow-Beeskow  .... 

Teutschenthal-Salzinunde  . 

Schonebeck-Blumenberg  .  . 

Oebisfelde-Salzwedel  .   .  . 

Braunschweig-Gif  horn    .  . 

Wulften-Duderstadt    .   .  . 

und  Dnderstadt-Leincfeldc 

Fulda-Tann  

Sarnau-Frankenberg   .   .  . 

Scbmallenberg-Fredebnrg  . 

Wiesbaden-Langenschwalbacb 

Krebsoge-Radevormwald 

Elberfeld-Kronenberg .   .  . 

Wulfrath-Velbert  .... 

Hierzu  zur  Beschaffung  von  Be 
triebsmitteln  


111. 
112. 
118. 
114. 
116. 
116. 

117. 


zusamraen 

X.  OHeb  vom  I.  April  1887. 

i,G  -S.  S.  97.) 

Tilsit-Stallupiinen  

Terespol-Schwetz  ...... 

Montwy-Kruschwitz  

Meseritz-Reppen  

Reicbenbach  i.  Schl.-I-angenbielau 

Neusalz  a.  O.-Freistadt-Sagan  uud 
Freistadt-Reisicht  

Forst  i.  L.-Weisswasser    .   .  . 


148,0  9  502  000 

61,o  4  000  000 

36.0  4  000000 

27,8  1  600000 

13.1  1028  000 


13,6 

19,c 
9,3 
9,3 

21,9 

58,4 
32,3 

19,6 
18,5 

36,5 
25,7 

5,i 
20,o 

9,6 

9,4 
8,4 


1080  000 

1418  000 
460  000   17.  1.18*8 
400  000  22.10.1888 

1  308000 
3600000  — 

2  320000 
1  567  000 
1  433  000 

3  250000 
1950000 

640  000 
1210000 
1  520  000 
1  240  000 

625  000 


1.  11. 18KS 


9111000 


003,1  53  257  000 


76.3  5  411000 

6.3  370  000    1.9.  18*8 

9.4  597  000  1.1.1889 

65.4  1  540  000 
7,i      412  000 

101,o  5  800  000 

29,8,  1  883  000 


Zu  ubertragen    295,7  19016  000 
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o 

"S 


Bezeichnnng  der  Babn 


Lange 


km 


Vom  Die 
ufenwen-  Betriebs- 
dender  eroffnung 
ist  erfolgt 
am 


Kosten 
betrag 
JC 


Bemerkungen 


Uebertrag 

118.  Bergen  a.  R  -Crampas.Safsnitz 

und  Bergen-Lauterbach  .   .  . 

119.  GlSwen-Havelberg  

120.  I'ratao-Torgau  

121.  C8then-Aken  

122.  Jerxheim-Nienhagen  

123-  Zella'Hehlis-Schmalkalden-KleiD' 

Schmalkalden  

124.  Flensburg    ( Nordschleswigsche 

Weicbe  )-Niebttll  

125.  Dillenburg-Strafseberabach .   .  . 

126.  Beusberg-Immekeppel     .   .   .  . 

127.  Euakirchen-Miinstereifel     .   .  . 

128.  DUlken-Brilggen  

129.  Lindern-Heinsberg  

Hierzu  zur  Beschaftung  von  Be- 

triebsmitteln  

zusammen 


XI.  Gewti  vom  II.  Mai 

(G  -S.  S  80.) 

130.  Hohenstein  i./Ostpr.-Marienburg 
mit  Abzweigung  nach  Mal- 
deaten   

181.  Mifswalde-Elbiug  

132.  Mogilno-Strelno  

133.  Lnblinitz-Herby  

134.  Strehlen-Grottkau  mit  Abzwei- 

gung nach  Wansen  ..... 

136.  Hirschberg  i.  Schl.  -  Petersdorf  . 
130.  Salzwedel-Lttchow  

137.  Triptia-Blankenstein  

138.  Arnstadt-Saalfeld  (Vollbahn)  .  . 
189.  Berga-Rottleberode  

140.  Gremsmtthlen-Ltitjenburg  .   .  . 

141.  Ballstadt-Herbsleben  

142.  Bufleben-Grofaenbehringen 

Zu  ilbertragen 


295,7 

19016  000 

35,1 

2  125  000 

— 

8,9 

460000 

41  9 

2800000 

13,3 

646  000 

-- 

32,» 

2  390  000 

35,* 

4  880000 

38,1 

1  400  000 

15,3 

1  100  000 

16,2 

1  640  000 

13,3 

1  136  000 

15,0 

900 (KM) 

12,* 

850  000 

8  595  000 

573,o 

47  938  000 

137,8  15  027  000 

28,s  3  088  000 

16,  s  1  144000 
16,9  1  043  000 

38.H  2  360  000 

14,6  1  050  000 

15,2  1030  000 

63,"  9090  000 

48,0  10  700000 

10,6  750  000 

17,8  935000 

17,o  1  130000 

17,  »  1236000 


442,7  48  583  000 
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%        Bezeichnung  der  Bahn 

1 

anfzuwen-  Betriebs- 
Lange    dender  erbffuuug 
Ko.ten-     i8t  erf0lfcrt 
betrag 
km         jt  am 

Bemerkungeu 

Pebertrag 

144.  Georgcnthal-Tambacb  .... 

145.  Niederwalgern-Weidenhauseu 

146.  Weilburg-Laubuseschbach  .   .  . 

147.  Volinerhausen-Brilgge  .... 

148.  Mayen-Gerolstein  

Hierzu  zur  Beschaffnng  von  Be- 

1 

442,7  48  583  000 
18,s    1  737  000 
0,a      468  000 
13,9      943  000 
15,4     1  900  000 
37,2    5  360  000 
60,%    9  500  000 

9140  000 

zueammen 


149. 
150. 
151. 


4. 

(Dnu-ksacben  des  Hauses  der 
Abgeordneten  No.  39  ) 

Memel-Bajohren  

Bromberg-Znin  

Nakcl-Konitz  

162.  Niinptsch-Gnadenfrei  

153.  Lichtenbcrg  <  Friedrichsfelde- 

Wriezen  

154.  JoliaiinisthaLNiederschflnweide  - 

Spindlersfeld  

155.  ScbiSnbolz-Cremmen  

156.  Jilterbog-Treuenbrictzen    .   .  . 

157.  Biederitz-Lobnrg  

158.  Etgersleben-FOrderstedt     .   .  . 

159.  Oberrbblingen  a.  H  -Allstedt  .  . 

160.  Beinsdorf-FrankenhauBen  .   .  . 

161.  Helmstedt-Oebisfelde  

162.  Arolsen-Corbacb  

163.  Hemer-Sundwig  

164.  Duren-Krenzau  

Hierzu  zur  Bescbaffung  von  Be- 

tricbsmitteln  


/.usammen 


OOO.i  77  037  000 


20,3 
43,* 
72,6 

8,8 


1  420  000 

2  930  000 
5  350  000 
1  140  000 


55.-    4  000000 


I," 
33,» 
20,1 
20,6 
17,7 

7,s 

14,2 

37,4 
20,s 

1,» 

7,6 


215000 
1  945  <  KM) 
1  320  000 
1  900  000 
1  535  000 

590000 
1  540  000 
3  850000 
1920  000 

180  000 

524  000 

5  883  000 


392,2  36  248  000 
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c 


Bezeichnung  der  Bahn 


Vom  r.. 

Staate  „  DJ\ 

ouikuwcn-  Betnebs- 

Lange    dender  erOffnung 

Ko»t«n-  ist  erfolgt 

bet  rag 

km  jt 


am 


Bemerkungen 


B.  FUr  die  Gewahrung  vod  Beihilfen  an  Privatbahnen  bewilligte  Siimraen. 

I.  Gesetz  vom  9.  Bin  M 


1 

•_> 


5. 
K. 


7. 


n.-S.  S.  1H9.) 

Altdamm-Colberg  

Stargard-Pyritz-Cttstrin  .  .   .  . 
Xeustadt  -  Oldenburg  (Provinz 
Schleswig-Holstein)    .   .   .  . 


zq  sain  in  en 

II.  Qesetze  vom  23.  Februar  1881. 

G.-S.  8.  25.  29.) 

Orzesche-Sorau   

Demnachst  verstaatlichO 

Rybnik-Loslau  

^Desgleichen.) 

Oppeln  -  Neifse  mit  Zweigbahn 

Srhiedlow-Leipo  

(Desgbichen/; 

Creuzburg  -  Lnbliuitz-  Tarnowitz 
(Vollbahn,  demnachst  verstaat- 
licht)  


Aufserdem  fur  No.  7: 

lirnnderwerbskosten  •  Not  hstands- 
gesetz)   


zusammen 


III.  Durch  den  Etat  bewilligte  Bit  tel. 

P.  Menden-Heraer  

(Demnachst  verstaatlicht.) 

9.    Inowrazlaw-.Montwy  .   .   .  . 


.Desgleichen.) 


zusammen 


121,0  1100  (XX)  1.(5.  18M2 
95,<    1000000  31.8.1882 

21,5       188000  30.9.1881 


238,3    2  288  (XX) 


14,*       135  (XX)    1.9.  18H4 


7,9        80000  22.  12.18H2 


76,*      240  (XX)  1.10.1887 


88,»  2000000 


1.  7.  1883 
21.4.  1884 
20.  5.  1884 
15.  10.  1884 


300000 


181,6    2  755  000 


6,7        (KMXX)  1.9.1882 


5,3        60  040  1.9.1882 


12,o       120  (MO 


,  Diirih  lYbi'rmihiui-  v..i, 
Akti.n. 


StaaUb.  UiillV  in  df.i 
•■r.trn  &  Hclrl<  b«J»lir.  n 
v«m  j<-»|'ro»i-iil  de«  fr«l- 
g.-rlnl.  uAiilngrkapit  ' 

(v«-rli.ren«r  llrilrag;. 

Vffi.  in  <Uu  traUn  4  H<-- 
trleb»jnlirrn  vmii  jMlirlicli 
WOUO  Mk. 


Dragl. 


d  mr  fu  d«'ii 


<rr«trn  4  Uetrii-bajabrni 
jr  40  000,  in  •Im  folK.n- 
<lm  4  11.  Iri.  b.jabrcii  j.- 
*>U00  Mk. 

Ot  iiiburR  •  ltnat-ulH'rt'. 

Taroowitx  •  .Stablbauim.  r. 

Roaeiibrrg-Lubllnll*. 

I.ubltnitJt-StaMliainiiirr. 


i;iit«T»tU(»unKludi-n«-r>.l«n 
4B«trli-b.j»l.r.nJ.-srro- 
«<?nt,  ill  di-n  wrltrren 
4  B«trirb»Jalirrii  Jr  X 
I'roarnt  uihI  III  dm  fol- 
K«'U«Icm  t  UetrU>b«j«lircn 
}>•  I1/,  l*ro»m»,  *ii»*ra- 
iul-ii  »*/»  •*«■'>*••"*  '•«■• 
AnUirt  kaidtalu  v«m 

aououo<>  Mk. 
KIK-kialiluiix  nacli  Ablauf 
den  II.  ttWricbajabrt* 
mil  jMbrliil.  "/,<!.:•  B«ln- 
ycwtima  Ub«*r  A  I'roaeiil 
dea  Oeiunnintuntrr* 
m'litiirna,  bftcbMrn*  je- 
du«b  mlt  W»WO  Mk. 


vrrlurcnrr  Britra,r. 


virlorriHT  Itrllrat.'. 
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- 

o 

i 
i 

Vom 
Staate 

Die 

1 
i 

itulKuwen* 

Well  ICVP" 

"3        Bezeichnung  der  Bahn 

Lange 

deader 

ertfffnung 

Bemerkuugen 

Koaten- 
betrag 

ist  erfolgt 

Kill 

JL 

am 

IV.  OeMtz  v»i»  21.  Mai  1883. 

i 
■ 

(J.-S.  S.  85.) 

1ft     */ 11  i  1 1  ti  ^  L*  a  tt*n  .  T ,  c » Vi^t  11 

7  n 

On  aw 

1  ft  Isftl 

vcrlnronrr  R«-ilr»s. 

V.     UGS6TZ  VOH»  4    April    1  OtJ4 

i 

vG.-*.  s.  105.) 

11     Hp. Ha  -  Vrii»iir \ rli < t a t\ t  -  TJii*.iivn- 

11*     llCluv       r  Ili.Ulltll.~ia'li       JiU"  il  ill 

i 

Tondern  -  Landesgrenze  Voll- 

1.9.188ti 

Hcltlr-LMu.l.-ii. 

13lfo 

2  999  700 

17.  10.  1887 

Luml<-iillri-d.lr«li. 

15.11.1887 

llrnl(itr<lt.|f  v  i.l.liui;. 

. 
i 

Dtircli    l'«hirn*ln»'.  ran 
Akll.il. 

VI.  0«Mt2  vwn  17.  1884. 

(U.->.  129.) 

12.  l'erleberg-Pntzwalk-Wittstock  . 

i 

44,'. 

1  7.  3.  1885 

300000 

1  31.5.  1885 

Ptrlrbrrj  •  I'ritawalk. 

Hritsnralk-Will.lux-k. 

f 
i 

i 

rioreli    t'ili.-ni«liim'  »on 

Aktirti. 

VII.   QsMtx  void  19.  April  1886. 

i 

G.-S.  S.  125-^ 

i 

11, » 

150000  28.  10.  1888 

vtrlurvnt  r  Ht-itraic. 

13,7 

( 

1.  10. 1887 

Ilurrk  r.  Wmilimo  »on 
Akti.... 

15.  Werdohl  Augustentkal  .... 

10,4; 

400000  15.12.  1887 

1 

5.  3.  188S 

iZtt  14 -Hi  scbmalspurig.) 

zusammen 

44,: 

550  000 

VIII.  QeMtz  vom  II.  Mai  1888 

G.-S.  S.  80.) 

17.  Sigmaringen  (Inzigkofeu-)  Tntt- 

lingen  (Yollbahn)  

37,«* 

500000 

v»rlor»«*r  Brill-**. 

•  In  rrnif.M,  10,3  km. 
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2.  Al.phabetiach  geordnet. 


o 

1 

-3 


Bezeicbnung  der  Bahn 


G  e  s  e  t  z 
vom 


Ge».-  No.dea 

Samm-   V.er"  _  .. 

zeich-  LaUgC 

lan«  nia.e. 

Soite    ,nj  km 


Vom  Staati- 
aufzuwen 
dender 
Kowtenbetrng 
M 


1.  Ahrweiler-Adenau  

2.  Alleustein-Mehlsack-Kobbelbude  rait 

Abzweignng  von  Meblsack  nach 


15.5.1882     280    A  37     3<),i      3  560000 


Braunsberg 

3.  Allenstein-Ortelsburg-Johannisbwg 

4.  Allenstein-Soldau-Illowo  .... 

5.  Altdamm-Cammin  rait  Abzweigung 

nach  Wollin  

6.  Altdamm-rolberg  (Privatbahn  mit 

Staatsbetheiligung)  

7.  Altena-Lildenscheid  (schmalspurige 

Privatbahn  rait  Staatsbetheiligung) 
Vgl.  No.  139  und  169  


25.2.1881  32  All  133,o  10  166000 
25. 2.  1881       32    A  12    100,0     8  414  000 

4.4.1884      129    A  58    101),:.     8  950  000 

I 

19.4.1886      125    A  92     61,o     4000  000 


9.3.1880      169     Bl     121,o      1  100000 


19.4.1886      125     B  14  13,: 


400000 

1>m.chlle.»l.  der 


8. 

9. 
10. 
11. 
12. 

13. 


Altenhundem-Schmallenberg 

Altenkirchen-Au  

Altenkirchen-Hachenbnrg  . 
Aprath-Wtilfrath  .... 
Arnstadt-Saalfeld  (Vollbahn) 

Arolsen-Corbach  .... 


17. 
18. 
19. 


14.  Ballstadt-Herbsleben  .  . 

15.  Bensberg-Immekeppel  .  . 

16.  Bentscben-Meseritz     .  . 
Bentschen-Wollstein   .  . 
Berga-Rottleberode  .... 
Bergen  -CrampaS'Safsnitz  nnd 

gen-Lanterbach    .   .  . 

Biederitz-Loburg     .   .  . 

Bitterfeld-Stumsdorf  .  . 

Blumenberg-Eilsleben  .  . 
Braunschweig-Gifborn 

Bromberg-Fordon    .   .  . 


20. 
21. 
22. 
28. 
24. 


25.  Bromberg-Znin  .... 

26.  Buf'leben-Grofsenbehringen 

27.  Call-Schleiden-Hellenthal 

28.  CMbe-Laasphe  .... 


Ber 


21.5.  1883 
21.5.1883 
25.2.  1881 
21.  5. 1883 
11.5.  1888 

<)i-j>..Rnt<ru  rf 

4.  2.  1889 


85 
85 
32 
85 
80 


A  52 
A  54 
A  18 
A  50 
A  138 

A  162 


11.5.  1888 
1.4.1887 

21.  5. 1883 
4. 4.  1884 

11.5.  1888 

1.4.  1887 

Oi«.-K»t»riirf 

4. 2.  1889 
4. 4.  1884 
25. 2.  1881 
19.  4.  1886 
21.  5.  1883 

<»<••. -Knlwurf 

4. 2. 1889 
11.5. 1888 

■ 

25. 2. 1881 
7. 3. 1880 


80  A 141 

97  A 126 

85  A  43 

106  A  64 

80  A 139 


18,6 
17,6 
17,3 

4,0 

4H,0 

20,8 
17,o 

16,3 
31,4 

24,, 

10,6 


97    A 118  35,i 


105 
3 


A  157 
A  65 
A  16 


125  A 102 
85    A  41 

A  150 
80    A 142 


26,6 
20,4 
25,0 
32,3 

43,* 

17,4 


No.  ISO  u.  !«».> 

1  570  000 
3  000000 
1  222  000 
490000 
10  700000 

1920000 

1  130000 
1640  000 
1914  000 
1376000 

750000 

2  125  000 

1  900000 
1  255000 

1  686000 

2  320  000 
384  000 

2  930000 
1  236  000 


I 


21.  5.  1883  85 


32  A  19 
157  1 


17,5  1315000 
36,o     1 750000 
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6  ' 

Ge"-  N°  dM  Vora  Staata 

|!         BezeichnungderBahn  ™  zeicta-  hinge  "™ae* 

I*                                                                    V0,U  ™*  ui8B"  Koatenb»tn« 

Jj  sriu>  t,i  km 

29.  Ciinnern-Calbe  a.  S                            4.4.1884  106  A  66     24,9     1  900  000 

30.  Cuthen-Aken                                     1.4.1887  97  A 121    13.3       046  000 

31.  Creuzburg  -  Lublinitz  -  Tarnowitz 

(Vollbahn,  ehemalige  Privatbahn 

mit  Staatsbetheiligung)   ....    23.2.1881  25U.29  B7     83,o     2  300  000 

32.  Dahlerau-Langerfeld(RiUcr8hausen)     4.4.1884  106  A69     11,3      1  (»35 (MM» 

33.  DeutschK'rone-Callies                         7.5.1885  119  A79    45,«  3100000 

34.  Deutsch.Wette-Grofs.Kunzendorf   .    19.4.1880  125  A95     13,i     1023  000 

35.  Deutz-Kalk  (Vollbahn;                      21.5.1883  85  A39      4,s     1 320000 

30.  Dillenburg-Stralsebersbach  .   .   .   .     1.4.1887  97  A 125    15,3      1  100  000 

37.  DUlken-BrOfrtren                                1.4.1887  97  A 12*    15,0  900000 

38.  DUren-Kreuzau                                 4.2*1889  A 104     7,6       524  000 

39.  Eichicht-  Probstzclla-  Landesgrenze 

(Vollbahn )                                      28.3.  18*2  21  | 

A  21      17,.)      5  000000 

I.  4.1887  97  I 

40.  Elberfeld-Krouenbeiy                         19. 4. 1880  125  I 

M...i  A 109     9,1      1240  000 

II.  5.1888  *0  I 

41.  Emden-Norden- Landesgrenze  nebst 

Zweigbahn  Georgsheil-Aurich  .   .     9. 3.  1880  109  I 

o.O«..Knl«urr  J  A8      87,0  4000WJO 

4. 2. 1889  —  I 

42.  Erfurt-Ritschenhausen  (Vollbahn)  .     9.3.1880  169  A2     80,o    27  2500(K» 
Erndtebrttck-Raumland  (siehe  No.66\  A53 

tim.-Kut"  nrf 

43.  Etgerslehen-Farderstedt                      4.2.1889  -  Alfis    I7,r      1  535  000 

44.  Euskirchen-Munstereit'el                       1.4.1887  97  A 127    13,3      1136  000 

46.  Flensburg-Niebitll                               1.4.1887  97  A124    38,i  1400000 

46.  Forst i  L.-Weirswasser                     1.4.1887  97  A117    29,8     1883  000 

Frcistadt-Reisicht  und  Freistadi- 

Sagan  (siehe  No.  109)   -  Alio 

47.  Fulda-Gersfel.l                                   7.5.1885  119  I 

u.u«.K„«w»rr  }  A  84     22,:      1  332  000 

4.2.1889  -  I 

48.  Fulda-Tann                                         19.  4.1886  125  A 104    36,..      3  250000 

t 

49.  Garnsee-Lessen                                19.4.1880  125  A  89     13,-i  442000 

5o  Georgenthal-Tambach                        11.5.1888  80  A 144     0,2       468  000 

Georgsheil-Aurich  (siehe  No.  41)    .  —  A8 

51.  Oerolstein-Priim                                25.2.18*1  32  A  20     25tt      2250  000 
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Gesetz 
vom 

Oe«- 

No.det 

i 

Vom  stant.1 

a 

Bezeu-hnnng  der  Balm 

Sam  ui- 

1 11 11  cr 

Soittt 

Ver- 
leich- 

Ktl  1 

Lange 
km 

aut'suwen- 
dondsr 
Kontenbetra 

Glambach-Wansen  (siehe  No  152)  . 

A  134 

— 

I.  5.  1885 

119 

^A77 

in  i 

i  010  (MM) 

4.  2. 1889 

— 

97 

A  119 

8,9 

4<iO(MNf 

21.5.  1*83 

8ft 

A  42 

73  ,u 

4  8S0(«K» 

SS.  Greiffenberg-Lfiwenberg  und  Greif- 

i 

15.  ft.  1882 

280 

A  27 

32,<» 

2  672  OOt, 

56.  Gremsniilhlen-LUtjenburg  ... 

11.  ft.  1888 

80 

A  140 

17,h 

935 (MM! 

57.  Grilirebach-Daaden 

21  5  1883 

8ft 

A  55 

8.4 

754  )<  M  M  > 

58.  Grunow-Beeskow 

10  4  1881i 

125 

4  QM 

9.*J 
• 

■U'A  MUM) 

I  v  it  Iff  0n  twirl *«fi-  W nh  rti  mrpii 

51.  .1.  IrVM) 

IfiQ 

4  Q 

A  a 

find   \f nhniti (tati.  AllAfiafAiii 

Jit  1 

1 

1 

1T.« 

32 

A  17 

1  212  ftOO 

61.  Hannover-ViBselhOvede  

7.  5.  1885 

119 

A  83 

73,1 

ft  100  OIK) 

62.  Heide-Laudesgrenze  bei  Ribe  (Voll- 

bahn.  Privatbahn  mit  Staatsbe- 

4.  4. 1884 

(ir«»U-Kiit  wtirf 

105 

B  11 

131,« 

2S«)9  70O 

i»0      TT  ^  1      j,  4  .  .]  i   1*1-1  1  ^  r    1  1 

4.2.  1889 

A  161 

37,J 

3  851  MX  10 

U  »'*rt«'  K.nt  w  u  rt 

85 

A  47 

7.< 

625  000 

Iv)    1 1  f*      r-  S  ii  11*1  wi  c 

A   O  IHRO 

A  \M 

n  IDO 

1  o 

ISO  000 

tit>.   1 1  ilcl] clibAc}i  -  ErndtA hrilrk  -  f  jAflfmhp 

rait  Zweizbahn  von  Erndtebrflck 

21.  ft.  IrsKH 

85 

A  53 

58.* 

7  550(M) 

67.  Hildesbeiiu-Braunschweig (Vollbabn» 

7.  ft. 1*85 

119 

A  74 

34,v 

3  ftlMHMK) 

68.  Hirachberg-Petersdorf  

11.5.  1888 

80 

A  135 

14,o 

1  050  000 

69.  Hirschberg-.Schmiedeberg  .... 

!».  8.  1880 

169 

A  6 

14,M 

571  OOO 

70.  Hochneukircb  -  Grevenbroich  ( Voll- 

119 

A  75 

10,v 

1  150 (NM) 

71.  Hobenstein-Herent  

15.  o.  1882 

2H0 

A  24 

ft4,s 

3  91001K) 

72.  Hobenatein-Marienburg  nut  Abzwei- 

gimg  juiBwaifie-jnaiueuien 

1  1  .  .1.  1  nnr 

.A  l.W 

Irt »n;<  ian» 

4.  4.1884 

105 

A  59 

79,0 

6lM)5(MM) 

15.5.1882 

280 

A  25 

20.3 

1  1841W 

1.4.  1887 

97 

A  122 

32,2 

2  390»M>0 

76.  Inowrazlaw-Montwy  (eheinalige  Pri- 

vatbabn  mit  Staatsbetheilignng:  . 

Etat 

B9 

ft,3 

(iO  640 

15.  ft.  1882 

2*0 

A  23 

56,o 

4  5161*10 
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z 
S5 


i 


Gee.-  No.  dos 


Vom  Start* 


Be/.eichnung  der  Bahn 


G  e  9  e  t  Z    Samm-  Ve,["  T  aulzawen- 
«.ich-  Lange     den  lor 


vom 


lun« 
Ssito 


lUHht'S 

zu  I 


km 


KoKtenbetrac 


78.  Johannisthal  •  Nicderschonweide - 


79.  Juterbog-Treuenbrietzen 


81. 


Kornatowo-Cnlm  (siehe  No.  95)  . 
*3.  Krebs<5ge-RadevonnwaId  .... 

84.  Labian-Tilsit  

H5.  Langenlonsheim-Simmern    .   .  . 

H6.  Lauenburg-Oldesloe  \VolJbahn)  . 

87.  Lennep-Krebsoge-Dahlerau  .   .  . 

88.  Lichtenberg-Friedrichafelde-Wriezen 

89.  Liegnitz-Goldberg  

90.  Lindern-Heinsberg  

91.  Lissa-Jarotschin   

92.  Lissa-Ostrowo  

93.  LOwenberg-Templin  

94.  Lublinitz-Herby  

95.  Marienburg  -  Marienwerder  -  Grau- 

denz  -  Thorn  mit  Zweigbaliu  von 
Kornatowo  nach  Culm  

i 

96.  Mayen-Gerolstein  

Mehlsack-Braunsberg  v  siehe  No.  2^ 

97.  Memel-Bajohren  .  

98.  Menden-Heraer  (chemalige  Privat- 


0*«.-Knlwnrf 

4. 2.  1889 

fli_>*  •  Knf  wnrf 

4.2.  1889 

— 

A 154 
A 150 

4,o 
20,1 

215  000 
1320  000 

21.  5.  1888 

85 

A  51 

14,4 

1  580000 

15.  5. 1882 

280 

A  22 

45,:. 

4924  000 

32 

A  13 

69,o 
— 

6  549  OIK) 

A4 

19.4.  1880 

125 

A 108 

9,6 

1520000 

4.  4.  1884 

105 

A  57 

09,3 

5286000 

4.4.  1884 

uikI 

1.4.  1887 

105 
97 

jA72 

40,5 

3  892000 

21.5. 1883 

85 

A  38 

52,c 

9600000 

21.5.  1883 

85 

A48 

8,* 

1270  000 

t)c«.-Entwurl 

4.2.  1889 
15.  5.  1882 

I.  4.  1887 
4.4.  1884 
4.4. 1884 
7.  5. 1885 

II.  5.  1H88 


9.  3.  1880 

uml 

18. 12. 1880 
11.5. 1888 


Ot»..E»lwurf 

4.2.  1HR9 


280 
97 
105 
105 
119 
80 


A  153 
A  26 
A 129 
A  62 
A  63 
A  80 
A 133 


55,« 

21,6 

12,* 
68,6 
94,3 
32,9 
16,» 


4  000000 
1260000 
850  000 

3  810  000 

4  940000 
2  115000 
1  043  000 


A  4   150,s     10  380000 
9500000 


377 

80  A 148  66,5 
-     All  - 


A 149    20,J      1426  000 


bahn  mit  Staatsbetheiligung)  .  . 

Etat 

B8 

6,7 

60000 

4.  4.  18H4 

106 

A  67 

15,6 

1  115000 

97 

A  114 

66,4 

4540000 

101.  Meseritz-Rokietnica  

19.  4. 1886 

126 

A91 

93,» 

6000000 

80 

A 131 

28,« 

3088000 

Mwwalde-Maldeuten  (siehe  No.  72) 

A 130 

i 

108.  Mittelsteine  -  Landesgrenze  (Otten- 

85 

A  44 

7,5 

1080000 
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t 
i 

I 


I 

Bezeichnung  der  Bahn 


Oesetz 
vom 


i  G««.- 
Samm 
lung 
SeiU 


No.  deal 
Ver-  j 


Vom  8ta*te 


aufzuwen- 

*eich-  Lange  dender 

nlM*8  |  KosUnbotr** 
KU  1  :   kin  * 


80 

A  132 

16,8 

1  144  000 

Mohrungen-Allenatein  isiehe  No.  69) 

A3 

— 

— 

Montjoie  -  Malmedy  (siehe  No.  127) 



A34 

—  1 

— 

97 

A 113 

9,4 

697000 

106.  Milnster-Rheda-Lippstadt  .... 

21.  6.  1883 

86 

A  46 

70,9 

3  980  000 

107.  Nakel-Konitz  

Qet.-EntwurT 

4.  2.  1889 

A 161 

72,6 

5  350000 

4  4.  1884 

106 

A  68 

56,7 

4^93000 

97 

A116 

101,6 

5800  000 

110.  Neustadt  a.  D.  -  Meyenburg  -  Landes- 

7.  5.  1886 

119 

A82 

65,0 

3800000 

111.  Neustadt-Oldenburg  ^Privatbahn  mit 

Staatsbetheilignng)  

9.  3.  1880 

169 

B3 

21,4 

188000 

112.  Niederwalgern-Weidenhausen  .   .  . 

11.  5.  1888 

80 

A 146 

13,9 

943  000 

ttfi.-Enmurf 

A 152 

— 

8,2 

1  140000 

•  Irltt  W  ||  ft 

114.  Oberrtiblingen  m/H.-Allstedt  .   .  . 

4.  2.  1889 

A 169 

7,8 

690000 

116.  OberrOblingen  a./S.-Querfnrt  .  .  . 

16.  6.  1882 

280 

A  28 

16,4 

800000 

116.  Oebisfelde-Salzwedel  

19.  4.  1886 

126 

A  101 

58,4 

3  600000 

117.  OhTdraf-Graefenroda  

11.  6.  1888 

80 

A 143 

18,a 

1  737  000 

119 

A  76 

60,4 

3400000 

119   Oppeln  -  Neisse    mit  Abzweigung 

i 

Schiedlow-Leipe  (ehemalige  Pri- 

vatbahn  mit  Staatsbetheilignng)  . 

23.  2.  1881 

29 

B6 

76,5 

240000 

120.  Orzeache-Sohrau  f  ehemalige  Privat- 

bahn  mit  Staatsbetheilignng)  .  . 

23.  2.  1881 

25U.29  B4 

14,2 

135000 

121.  Osnabrilck-Brackwede  

16.  6.  1882 

280 

A  31 

47,3 

2  630  000 

122.  Ottmachau  -  Landesgrenze  (Linde- 

19.  4.  1886 

126 

A96 

13,8 

1080  000 

123. 

124. 
125. 
126. 
127. 


Perleberg-Pritzwalk-WittstockfPri- 
vatbahn  rait  Staatsbetheilignng)  . 

Posen-Wreschen  

Pratau-Torgau  

Pranat-Zuckan-Carthaus  

Priim-St.  Vith-Montjoie-Rothe  Erde 
mit  Zweigbahn  Montjoie- 31  almed.v 


■ 


17.  5.  1884 
4.  4.  1884 
1.  4.  1887 

21.  5.  1883 


15.  5.  1882 

uuU 

21.  6.  1883 


129  B 12 

105  A  61 

97  A 120 

86  A  40 

\  A  34 
85  ' 


44.5  360  000 

48.6  3  580000 
41,9  2  800000 
42,o  3  290000 


128.  Qnedlinburg-Snderode-Ballenstedt 

Archiv  fiir  Eistenbithuweiien.  I1*©: 


21.  5.  1883      86     A  45 


135,3   14  724  (XX) 
13,8  1000000 
15 
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i 

Gesetz 
vom 

No. 

Vom  StA*te 

! 

Beseichnung  der  Bahn 

Sarum 
lang 
seite 

yer- 
zeich- 

lUM8«t« 

ml 

Liiuge 
km 

»uftnwen- 
dender 
KotUnbetrii* 
M 

15. 5. 1882 

280 

A  35 

9,o 

970000 

190. ,  Ratibor-Landesgrenze  (Troppau) 

19. 4. 1886 

125 

A  94  27,» 

1  600000 

181.  Reichenbach-Langenbielau  .... 

1. 4. 1887 

97 

A  116 

7,i 

412000 

182. 

9. 3.  1880 

169 

A9 

10,6 

821  800 

188. 

Reinsdorf-Frankenhausen  .... 

0«w.-Ent<*nrr 

4. 2.  Ie89 

A 160 

14,» 

1  540000 

184. 

7.5. 1886 

119 

A  78  95,6 

6  610000 

185. 

Runderoth-Derschlag  

4.4.1884 

105 

A  70 

U,t 

870000 

186. 

Rybnick-Loalaa  (ehemalige  Privat- 

bahn  mit  Staatsbetheiligung)  . 

28. 2. 1881 

26  »29 

B5 

7,1 

8000O 

137. 

11-6.1888 

80 

A 136 

15,1 

1030000 

188. 

19. 4. 1886 

126 

A 105 

26,7 

1950000 

189. 

Schalksmuhle-Halver  (schmalspurige 
Pri  vat  bahn  mit  Staatsbetheiligung) 

19.4. 1886 

126 

B16 

9,6 

400000 

(ein»ckllct>l*ci> 
dcr  BttheUlc  uut 

b«IK«.t».M9; 

140.  Scharzfeld-Lauterberg-St.  Andreas- 

16  5  1882 

280 

A  30 

15,5 

976000 

141. 

119 

A  87 

9.» 

960000 

Schiedlow-Leipe  (siehe  No.  119) .  . 

B  6 

142. 

Schmallenberg-Fredeburg  .... 

19. 4.1886 

126 

A  106 

6,1 

640000 

148. 

Schneidemtthl-Dt.Crone  

9. 8. 1880 

169 

A  6 

24,5 

706000 

144. 

SchOnebeck-Blumenberg  

19.  4. 1886 

.» 

A 100 

21,9 

1308000 

145. 

_    .  .  .  _ 

G««.-Katirarr 

A  155 

88,9 

1945000 

146.  Sigmaringen     ( Inzigkofen  )  -  Tutt- 
lingen  (Vollbahn,  Wurtterabergi- 


sche  Staatsbahn  mit  Betheiligung 


des  preuf8i8chen  Staatea)    .   .  . 

11.5. 1888 

80 

B  17 

87,» 

500000 

147.  Simonsdorf-Tiegenhof  

4.  4. 1884 

105 

A  60 

21,5 

1084000 

148. 

Solingen  -Wald  -  Graf  rath  -  Vohwinkel 

21. 5  1883 

85 

A  49 

18,5 

2840000 

149. 

Stargard-Pyritz-Custrin  (Priyatbahn 
rait  Staatsbetheiligung)  ... 

9. 8. 1880 

169 

B  2 

96,8 

1000000 

150 

25.2. 1881 

32 

A  15 

28,5 

1  700000 

161. 

Stralsund-Rostock  mit  Abzweigung 
Velgast-Barth  

7. 5. 1885 

119 

A  81 

88,o 

1 

38,8 

4606000 

152.  Strehlen-Grottkau  mit  Abzweigung 

11.6. 188H 

80 

A 134 

2360000 

19.4.  1886 

125 

A  97 

19,6 

1418000 

164.  St.  Vitb  (lrlflingen)- Landesgrenze. 

44 .1884 

105 

A  71 

18,0 

2800001) 
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Bezeichnung  der  Bahn 


Gesetz 


v  o  111 


Qea- 

■Simni' 
lung 


Tom  8taate 


 — 

No.  dea 
V«r-  i 

Mich-  Lange  dend>r 

Kontenbetrati 

km  Jt 


£U  1 


Terespol-Schwetz  

Teutftchenthal-Salsmttnde    .  .   .  . 

Themar  •  Schleusingen  (Privatbahn 
mit  Staatsbetheiligung)   .  .  .  . 

Tilsit-StallupCnen  

Trier-Hermeskeil  

Triptis-Blankenstein  

Velgast-Barth  (aiehe  No.  151)  .  . 
161.  Volmerhausen-Brilgge  


1.4. 1887 
19.4.1886 

19. 4. 1886 

I.  4. 1887 
4.41884 

II.  5. 1888 


Wabern-Wildungen  15.6.1882 


Walburg-Grossalmerode  

WaLbeim-Stolberg  

Warburg- Arolsen  

Weilburg-Laubuseschbach  .  .  .  . 

Wengerohr-Berncastel  

Wengerohr-Wittlich  

Werdobl  •  Augustenthal  (schmalspu- 
rige  Privatbahn  mit  Staatsbethei- 
ligting)  Vgl.  No.  7  und  189  . 


9.3.  1R80 
15.  5. 1882 
7. 5.  1885 
11.5. 1888 
9.8. 1880 
21.  5. 1883 


170.  Wernigerode-Ilsenburg 


I  15-5.1882 

Westerburg-Hachenburg   15  5. 1882 

Wiesbaden-Langenschwalbach .  .  .  i  19. 4. 1886 

7.5. 1885 
19.4. 1886 
19.  4  1886 
19.4. 1886 
19.1.1886 


Wissen-Morsbach  

Wreschen-Strzalkowo  

Wriezen-Jaedickendorf  

176.  Wrist-Itzehoe  ^Vollbahn)    .   .   .  . 

177.  Wttltrath-Velbert  

178.  Wulften  -  Duderstadt  

und  Dnderstadt-Lcinefelde  .   .  . 

179.  Zajonskowo-Lobau  (Privatbahn  mit 

Staatsbetheiligung)  

180.  Zella  Mehlia  -  Schmalkalden  -  Klein  • 

Hchmalkalden  

181.  Zollbrtick-Biitow  


}  19.4. 1886 


1.4.1887 
25.2. 1881 


97  A  112 
125    A  99 


125 

97 

105 

80 


11.5.1888  80 


280 

169 

280 

119 

80 

169 


B  13 
A  111 
A  78 
A  137 

A  81 
A  147 

A  32 
A  7 
A86 
A85 
A  146 
A  10 
A66 


6,a 
9,a 

11,0 

76,a 
51,» 
68,o 


370000 
400000 

150000 
5414000 
5646000 
9090000 


87,1 :  6  sm  ooo 


19. 4. 1886  125 


17,% 
8,o 

7,4 
25,3 
15,4 
14,* 

4,3 


280 
280 
125 
119 
125 
125 
125 
125 


B  16  10,4 


A29  ! 
A  88  j 
A  107 
A86 
A90 
A  93 
A88 
A  110 


9,3 

21  ,A 
20,o 
11,3 
19,1 
36,0 

21,4 
8,4 


S  19.6 
125    A  103  ! 

1  18,.% 


846  000 
807  000 
1263  000 
2490000 
1900  000 
950550 
300  000 


400  000 

eliMctillt-iwl.  Art 
tt«<bclllKun«  *>" 
So.  7  ii.  IS»! 

675000 
2  285  00(1 
1210000 

858000 
1  160000 
4000000 
1900  000 

625000 
1  567000 
1  433  000 


21.5.1883  I  85 


97 
32 


B  10  7,o 


I 


A  123 
A  14 


35  s 
47.o 


Hierzu  ffir  Betriebsinittel  (seit  dem 
sonderen  Summen  bewilligt  bezw.  beantragt 


Mithin  im  Ganzen 
Jahre  1883  in  be- 


6218,* 


38200 


4  880000 
2772000 


480  638  3W 
60100000 


Insgesatnmt       —    540  738  390 


15* 
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Die  Ausriistung  der  Eisenbahnziige  mit  durchgehenden  Bremsen 

auf  den  englischen  Eisenbahnen. 

Von 

Schrey,  Eisenbahn-Bauinspektor. 

(Schlufs.)*) 

V. 

Die  Vorkommnisse  bei  den  Brcinszugeu  sind  iu  3  Gruppen  getheilt: 

1.  Versagen  der  Bremswirkung,  wiihrend  der  Zug  in  Gefahr  ist  (bei 
UnMen  am  Zugc,  zu  erwartenden  Zusammenstafsen  u.  s.  w.), 

2.  Versagen  der  Bremswirkung  im  gewShnlichen  Betriebe  bei  be- 
absiehtigtein  Halten  des  Zuges, 

H.  Unregelmafsigkeiten  im  Betriebe  aus  Veranlafsung  der  Brem.sein- 
riehtung,  seien  sie  in  Folge  von  Defekten  an  derselben,  oder 
dureh  Naehlafsigkeit,  oder  Uncrfahrenheit  der  Bediensteten,  oder 
aus  anderen  Ursachen  hervorgerufen. 

Versager  der  Gruppe  1. 

Bei  der  groi'sen  Bedeutung,  welehe  die  F&lle  der  Gruppe  I  haben, 
ersoheint  es  erwunseht,  die  Einzelheiten  derselben  darzulegen :  es  ist  des- 
halb  in  Tab.  5.  nach  dor  Zeitfolge  geordnet  und  mit  dem  Jahre  1880 
beginnend.  ein  Verzeiehnifs  dieser  [sehr  ernsten  Vcrsager  mitgetheilt,  in 
welchem  die  naheren  Umstande  in  Spalte  7  thunlichst  wortlich  nach  den 
englischen  Berichten  wiedergegeben  sind. 

Soweit  hierzu  Bemerkungen  erwiinseht  erschienen,  sind  solche.  gleich- 
wie  eine  kurze  Erorterung  der  Schuldfrage,  in  Spalte  8  zugefiigt.  Dabci 
ist  die  Schuld  audi  in  den  Fallen  dem  System  zugesohrieben,  in  welchen 
durch  reehtzeitige.  selb.stthiitige  Anzeige  dor  Uubrauchbarkeit  der  Bremse 
der  Unfall  hatte  vermicden  werden  konnen.    Wegen  der  beiden  Westing- 

•)  Zu  dem  crsten  Theile  dieses  Aufsatzes  (Jahrgang  18^8,  S.  520  ff.,)  ist  hier 
nachzutragen,  dafs  unter  den  in  Tab.  2  Mitte  Isk?  als  vorhanden  aufgeftihrten 
Lokomotiven  mit  selhstthatiger  Luftleerbrcmse  229  Guterzutflokomotiven  der  Man- 
chester —  Sheffield  und  Lincolnshire  Eisenbahn  enthalten  sind,  welche  als  Reserve 
fiir  den  l'ersonenzugdienst  Anwendung  finden.  In  den  vorhergehenden  Berichten  ist 
keine  dieser  Lokomotiven  aufgefiihrt.  sodafs  die  Einrichtung  derselben  anf  den 
Zeitraunt  v<un  1.  Januar  bis  30.  Juni  1^7  zu  entfallen  scheiut. 
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houseversager  in  Folge  des  slip  wird  auf  die  nachfolgenden  Erlauterungen 
verwiesen. 

Auf  die  Vollstandigkeit  der  Angaben  der  Berichte  wird  dadurch  eiu 
ungtinstiges  Licht  geworfen,  dafs  von  den  drei  schweren  Unfallen  des 
Jahres  1884  bei  Downton,  Penistone  und  North  Wootton  nicht  einer  Er- 
wahnung  gefunden  hat.  Diejenigen  von  Downton  und  North  Wootton 
mSgen  ausgefallen  sein,  weil  die  zugfuhrenden  Lokomotiven  nicht  mit  einer 
durchgchenden  Bremse  versehen  waren,  —  im  North  Wootton  Falle  stand 
am  Zugende  eine  kurz  zuvor  angehfmgte  Wagengruppe  mit  geladenerWesting- 
housebremse ,  welche  eine  sehr  segensreiche  Milderung  der  schweren 
Folgen  des  Unfalles  bewirkte  — ;  der  Unfall  bei  Penistone,  bei  welehem 
(am  16.  Juni  1883)  23  Reisende  getddtet  und  deren  40  — 50  mehr  oder 
minder  schwer  verwundet  warden,  hatte  um  so  mehr  Anspruch  auf  Be- 
rucksichtigung  in  diesen  Berichten.  als  der  ganze  Zug  mit  der  einfachen 
(nicht  selbstthatigen)  Luftleerbremse  von  Smith  ausgerustet  war  und  in 
den  besonders  herausgegebenen  Berichten  des  Handelsamtcs  fiber  die 
Eisenbahnunfalle  ausdrficklich  gesagt  wurde,  die  Lokomotive  babe  nach 
Entgleisung  der  Triebrader  noch  einen  Weg  von  455  m  (zuni  Theil  neben 
dem  Geleise)  zurfickgelegt,  obgleich  der  Fiihrer  alsbald  die  Luftleerbremse 
angesetzt  habe.  Dafs  diese  ihre  Schuldigkeit  nicht  gethan  hat,  geht  schon 
daraus  hervor.  dafs  etwa  220  m  von  der  Stelle,  wo  die  Treibrader  ent- 
gleisten,  der  hintere  Zugtheil  fiber  das  Gel&nder  einer  St  rafsenfiberffihruug 
auf  die  unterffihrte  Strafse  hinabfiel. 

Das  Fehlen  des  Unfalles  von  Penistone  in  den  Bremsberichten  kaun 
nur  so  erklart  werden,  dafs  die  Berichterstatter  der  Meinung  waren.  es 
habe  eiu  nVersagen  der  Bremswirkung"  nicht  vorgelegen. 

Nach  der  Wiederholung  am  Schlusse  der  Tab.  5  entfallen  auf  Gruppe  1 
wahrend  des  Zeitraumes  vom  1.  Januar  1880  bis  30.  Juni  1887  24  Falle, 
davon  kommen  9  auf  die  selbstthatigen  Bremsen  und  zwar  alle  auf  die- 
jenigen von  Westinghouse.  15  auf  die  niehtselbstthatigen  Bremsen  und 
zwar  7  auf  die  Luftleerbremse  von  Smith,  3  auf  Luftleerbremsen  ohne 
Angabe  des  Systems  (seit  1.  Januar  82  erst  in  Anwendung)  und  5  auf 
die  Kettenbremse  von  Clark  &  Webb. 

Von  den  nach  Tab.  2  und  3  im  ersten  Theile  dieses  Aufsatzes  zu 
einer  grofseren  Verbreitung  gelangten  Systemen  sind  hicrnach  ohne  Unfalle 
nach  Gruppe  1  geblieben: 

die  selbstthatigen  Luftleerbremsen  sowohl  von  Sanders  &  Bolitho. 
als  von  Smith, 

die  selbstthatige  Luftleerbremse  von  Steel  &  Me.  Innes, 

die  selbstthatige  Kettenbremse  vou  ('lark  &  Webb:  ferner 

die  nichtselbstthatige  Westinghousebremse    an    den  Betriebsmitteln 
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der  Metropolitan  — Distriot-Bahn  in  Londou,  fur  welehe  letztere  fiberhaupt 
keine  Versagungen  uml  Unregelmafsigkeiten  im  Betriebe  —  im  Laufe  der 
ganzen  Beriehtszeit  von  Mitte  1878  bis  1887  — -  gemeldet  sind. 

Die  Reihenfolge  der  bedeutenderen  Bremssysteme  hinsichtlich  der  Zahl 
der  Versager  nach  Grnppe  1,  bezogen  auf  die  in  den  Jahren  1880  bis 
Mitte  1887  geleisteten  Zngkilometer,  gestaltet  sich  wie  folgt : 
Selbstthatige  Luftleerbremse  Sanders  & 


Bolitho  

0  Versager 

auf  186  139  20O»)  Zugkm 

Selbstthatige  Luftleerbremse  Smith 

0 

r> 

32  827228 

Selbstthatige  Kettenbremse  Clark  & 

Webb  

0 

r 

11136  000**)  „ 

N  ichtselbatthatige  Luftdruckbremse 

0 

n 

9 102  172 

Niehteelhstthatige  Kettenbremse 

Clark  &  Webb  

1 

- 

34  681976 

Selbstthatige  Luftdruekbremse  Wfes- 

tinghouse   

1 

r> 

33  423  869 

Niehtselbstthatige  Luftleerbremse 

Smith  

1 

27  917  201*)  „ 

N  ichtselbstthatige  Luftleerbremse 

(ohne  Systemangabe)  .... 

1 

18615826 

Bei  der  Gesammtheit  der  alien  Bedingungen  des  Handelsamtes  ent- 
sprechenden  Bremsen  —  soweit  dieselben  vorstehend  genannt  sind  —  ent- 
fftllt  (und  zwar  aussehliefslieh  wegen  der  Versager  bei  der  Westinghouse- 
hremse) 

1  Versager  auf  59000000  Zugkm, 
bei  den  nieht  diesen  Bedingungen  entspreehenden  vorstehend  genannten 
Bremsen 

1  Versager  auf  28800000  Zugkm, 
wiederum  bezogen  auf  die  Zeit  vom  1.  Januar  1880  bis  Mitte  1887.  Diese 
Versager  kommen  hiernach  bei  den  nichtsclbstth&tigen  Bremsen  mehr  als 
doppelt  so  oft  vor,  wie  bei  den  selbstthatigen,  wenn  die  Zngkilometer  als 
Mafsstab  fur  die  Zahl  der  Bremsungen  angesehen  werden. 

Der  fur  die  Westinghousebremse  so  sehr  ungunstige  Ausweis  der 
Versager  aus  Gruppe  1  gestaltet  sieh  iramerhin  auders,  wenn  diese  Falle 
auf  ihre  Grunde  gepriift  werden. 

ZunaVhst  scheiden  dann  die  Falle  Ifd.  No.  5  und  17  insofern  aus, 

*)  Die  aof  selchen  tiahnen  geleisteten  Zngkilometer,  welehe  keine  Lokomotiven 
mit  der  fraglichen  Bremseinrichtnng  besitzen,  sind  nicht  eingerechnet,  weil  hier 
keine  dem  Bremssy*tem  zur  Last  fallenden  Stfirnngen  vorkommen  kCnnen. 

••)  Von  Anfang  1888  bis  Knde  1886. 
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ais  derselbe  Vorgang  —  Unterbrechung  der  Brerasleitung  (Rohrbruch) 
unmittelbar  nach  einer  beabsichtigten  Zugtrennung  w&hrend  der  Fahrt 
(slip)  —  bei  jeder  selbstthatigen  Bremse  sich  ereigiien  katm.  Es  giebt 
iiberhaupt  kein  Mittel.  Falle  dieser  Art  zu  hindern,  so  lange  man  die 
Theilung  eines  fabrenden  Zuges  (slip)  fiir  zulafsig  erachtet.  Kbensowenig 
kdnnen  die  Falle  8,  16  und  18  dem  System  zur  Last  gelegt  werden,  da 
es  sich  in  diesen  ura  grobe  Nachlassigkeit  der  Bediensteten  handelt;  bei 
lfd.  No.  8  handelt  es  sich  abermals  urn  einen  slip;  bei  No.  16  sind  die 
Hahne  in  der  Brerasleitung  nicht  geflffnet,  bei  No.  18  die  Brems- 
kuppelungen  nicht  verbnndeu  worden.  Kin  unbedingt  zuverlafsiges  Mittel 
liiergegen  giebt  es  gleichfalls  bei  keiner  der  bekannten  selbstthatigen  Bremsen. 
Wird  bei  den  Lnftbremsen  die  selbstschliefsende  Kuppelung*)  statt  der  ein- 
fachen  mit  von  Hand  stellbarera  Absperrhahn  angewendet,  so  wird  zwar,  wenn 
iiberhaupt  die  Bremsschlauehe  gekuppelt  werden,  die  Brerasleitung  fur  den 
ganzen  Zug  ht'rgestellt :  wird  jedoch  vergessen,  die  Schlauche  einzuhangen 
—  was  ja  im  Falle  18  zutrifft  —  so  liegt  ebensowenig,  wie  bei  der  ge- 
wflhnlichen  Kuppelung  dem  Lokomotivffihrer  ein  untriigliches  Anzeichen 
vor,  dafs  ein  Theil  des  Zuges  nicht  an  die  durchgehende  Bremse  an- 
geschlossen  ist.  Dafs  uberdies  die  selbstschliefsende  Kuppelung  auch  er- 
hebliche  Nachtheile  der  gewOhnlichen  Kuppelung  gegenfiber  hat,  geht  aus 
dem  Falle  lfd.  No.  9  hervor,  in  welchem  gerade  diese  Kuppelung  Anlafs 
war,  dafs  der  unbeabsichtigt  abgeloste  Zugtheil  sich  nicht  selbstthatig 
bremste.  Der  Fall  No.  9  beweist  zudern,  dafs  bei  einer  unbeabsichtigten 
Zugtrennung  die  selbstthatige  Bremswirkung  fflr  beide  Zugtheile  voll- 
kommen  in  Frage  gestellt  ist,  sobald  selbstschliefsende  Kuppelung  ange- 
wendet  wird.  Auch  der  Fall  No.  9  scheidet  hiernaeh  aus  der  Reihe  der- 
jenigen  aus,  welche  dem  System  Westiughouse  im  Vergleich  mit 
anderen  selbstthatigen  Bremsen  zur  Last  fallen,  und  es  bleiben  nur  die 
Versager  No.  7,  10  und  19**),  als  diesem  System  anhaftend,  ubrig.  Werden 
nur  diese  3  Falle  in  Ansatz  gebracht,  so  komraen  auf  einen  1  Versager 
derGruppe  1  bei  der  selbstthatigen  Westinghousebremse  100271  GOO  Zugkm. 
Aber  selbst  von  diesen  3  Fallen  kann  der  eine  unaufgeklarte,  lfd.  No.  10, 
auf  Ursachen,  wie  Verstopfungen  der  Leitungen,  znrQekgefuhrt  werden, 
welche  gerade  so  gut  bei  selbstthatigen  Bremsen  anderer  Art  vorkomraen 
kOnnen,  und  gegen  welche  es  bis  jetzt  uberhaupt  keinen  vollkoinmenen  Schutz 

*)  Das  Wesen  der  selbstschliefBenden  Kuppelung  ist  darin  begrilndet,  dafs  erst 
beim  ordnungsmafsigen  Kuppeln  der  Schlauche  der  Luftweg  an  der  Miindung  ge- 
offnet  wird,  wahrend  derselbe  durch  ein  Ventil  mit  Feder  selbstschliefsend  erhalten 
ist,  so  lange  die  Schlauche  ungeknppelt  sind. 

**)  Auf  die  durch  das  Funktionsventil  veranlafsten  Versager  wird  bei  itruppe  2 
naher  eingegangcn 
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giebt  Bei  der  fraglichen  Verwaltung  war  man  geueigt,  deu  Unfall  auf  die 
Anwendung  eines  Bremshahnes  zurfickzufuhren.  dessen  Bremsgriff  nicht 
direkt  den  Luftaustritt  Offnete,  sondem  nur  einein  Vent.il  den  Weg  zur 
Erfiffiiung  des  Luftaustritts  frei  gab,  was  die  Moglichkeit  der  Festsetzung 
des  Ventils  gewahrte  und  allerdings  —  wenn  es  zutrifft  —  als  dero 
Westinghousesystem  eigenthQmlich  zu  bezeichnen  sein  wurde. 

Es  liegt  nahe.  die  Haufigkeit  der  Versager  aus  Gruppe  1  als  Mafs- 
stab  fur  das  Urtheil  uber  Werth  oder  Unwcrth  der  Selbstthatigkeit  durch- 
gehender  Bremsen  zu  benutzen.  Fur  die  Beurtheilung  dieser  Frage  in 
Deutschlaud  raufs  das  hier  vorliegende  Material  urn  so  mehr  als  will- 
kommen  bezeichnet  werden,  weil  uns  im  eigenen  Lande  ein  ahnlieh  reich- 
haltiges  Material  zur  Beobachtung  fehlt,  Die  Eutscheidung,  ob  selbst- 
thatige  oder  nichtselbstthatige  durchgehende  Bremsen  anzuwenden  seien. 
hat  in  Deutschlaud  nie  in  dem  Umfange  zur  Erorteruug  gestauden,  wie 
in  England;  bei  den  deutschen  Eisenbahnen  ist  die  rein  tbeoretisehe 
Erwagung  —  deren  voile  Berechtigung  fur  deutsche  Verhaltnisse  nicht 
angezweifelt  werden  kann  —  dafs  die  selbstthatige  Bremse  jeden  Mangel 
selbst  durch  Bremsung  ansagt,  also  bei  Zugtrennungen  auch  Selbst- 
bremsung  veranlafst,  ausschlaggebend  geweseu  fur  die  Venverfung  der 
nicbtselbstthatigeu  Bremse.  welcher  diese  beiden  Eigensrhafteu  abgehen. 

Wie  weit.  die  bekannten  selbstthJitigen  Bremsen  bei  den  Eigeuthumlich- 
keiten  in  besonderen  Fallen  auch  nicht  entspreehen,  ist  vorstehend  bereits 
dargethan;  dafs  bei  den  englischen  Eisenbahneu  uberhaupt  eine  andere 
Anschauung  uber  den  Werth  der  nichtselbstthatigen  Bremsen  in  weiten 
Eisenbahnkreisen  Platz  gegriffen  hat,  wurde  im  ersten  Theile  dieses  Aufsatzes 
(Abs.  1,  S.  52G)  an  der  Hand  der  Ausbreitung  der  nicbtselbstthatigeu 
Bremsen  bereits  dargethan.  Wie  weit  findet  nun  dieser  abweichende 
englisehe  Standpunkt  Begriindung  in  deu  Vorkoinmnissen  der  Gruppe  1? 

Wir  haben  deren  15  (1  auf  28.8  Mill.  Zugkm)  fur  niehtselbstthatig*' 
gegen  9  (1  auf  69  Mill.  Zugkm)  fur  selbstthatige  Bremsen  verzeichnet. 
Wenn  zuuiichst  die  durch  Schuld  der  Bediensteten  veranlafsten  Falle 
aufser  Ansatz  bleiben,  so  kann  es  nicht  zweifelhaft  seiu.  dafs  in  alien 
weiteren  Fallen,  aufser  Ifd.  No.  11  und  lfd.  No.  24.  der  Mangel  der  obeu 
erwahnten  beiden  Eigenscbaften  in  Frage  kommt. 

Die  Ifd.  No.  11  und  24  sind  fur  den  Vergleich  der  selbstthatigeii 
mit  den  nichtselbstthatigen  Bremsen  —  weil  aus  ahnlichen  Anlfifseu  bei 
beiden  als  Verstopfung  der  Leitunii  mftglich  —  auszuschliefsen. 

Bei  lfd.  No.  %  <5,  12.  13.  15  und  22  ist  die  wahrond  dor  Fahrt  ein- 
getretene  Unbrauchbarkeit  der  Bremse  erst  bei  dem  Bedurfnifs.  die  Bremsr 
aus  Anlafs  einer  Gefabr  zu  benutzen,  —  also  als  es  bereits  zu  spat  war  -- 
dem  Lokomotivfuhrer  bckannt  geworden.    Im  Falle  No.  3,  20.  21  und  23 
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ist  das  Fehlen  einer  selbstthatigen  Wirkung  bei  der  einer  Zugtrennung 
gleich  kommenden  Beschadigung  der  Bremsleitung  oder  Entkuppelung 
der  Schlauchc  (No.  20  und  21)  und  bei  der  Zugtrennung  (No.  23)  ver- 
hangnifsvoll  geworden  und  zwar  um  so  raehr,  als  nicht  nur  keine  Selbst- 
wirkung  eintrat,  sondern  die  Wirksamkeit  iiberhaupt  nahezu  auf  Null 
herabgedriickt  wurde,  was  in  der  Kegel  der  Fall  sein  wird.  In  f>  Fallen 
hat  hiernach  die  nichtselbstthatige  Bremse  einen  Mangel  zu  spat  erkennen 
lassen,  in  4  Fallen  keine  Selbstbreinsung  bewirkt,  wo  solche  erforderlich 
war.  Diesen  10  Fallen  stehen  deren  6  und  zwar  No.  5,  7,  9,  10,  17  und 
19  gegeniiber,  bei  welchen  die  selbstthatige  Bremse  im  Gefahrfalle  die 
Wirkung  versagte,  oder  audi  —  wie  bei  Ifd.  No.  5  und  17  —  durch 
iSelbstbremsung  die  Gefahr  herbeigeffihrt  hat,  aus  Grunden.  welche  inner- 
halb  des  Systems  der  selbstthatigen  Bremse  lagen. 

Den  10  Fallen  stent  eine  Leistung  von  433  279939  Zugkm,  den 
6  Fallen  eine  solche  von  530  917225  Zugkm  gegeniiber.  Bei  den  nicht- 
selbstthatigen  Bremsen  entfallt  hiernaeh  1  im  System  begriindeter  Ver- 
sager der  Gruppe  auf  43  300000*)  Zugkm,  bei  den  ^selbstthatigen  auf 
8H  500  000  Zugkm.  Diese  Zahlen  sprechen  sehr  deutlich  fur  die  grOfsere 
Zuverlafsigkeit  der  selbstthatigen  Bremsen  und  zwar  um  so  mehr,  als  bei 
diesen  der  letzte  Versager  sieh  im  Jahre  1885  ereignete,  seit  dieser  Zeit 
aher  noch  5  Versager  bei  nichtselbstthatigen  Bremsen  zn  verzeichnen  sind. 

Ein  Verschulden  der  Bediensteten  liegt  bei  alien  Bremsen  zusammen- 
geuommen  in  6  Fallen  vor  (je  3  bei  selbstthatigen  und  3  bei  nicht- 
selbstthatigen), je  1  Schuldfall  dieser  Art  entfallt  sonach  auf  161000000 
Zugkm,  ist  also  audi  in  Anbetracht  der  iiberhaupt  vorgekommenen 
Stornngen  aufserst  selten. 

Versager  der  Gruppe  2. 

In  Tab.  6  sind  die  Versager  der  Gruppe  2  fur  die  Luftdruck-  und  T*Ae/ye 
Luftleerbremsen,  sowohl  der  Zahl  nach,  als  nnter  Trenimng  nach  den    e*te  % 
wiehtigsten  Grunden,  aufgefiihrt.    Soweit  keine  Grunde  verzeichnet  sind. 
handelt  es  sich  um  Material-  oder  solche  Fehler.  welche  kein  besonderes 
Iuteresse  beanspruchen. 

Auf  die  Kettenbremse  ist  hier  nicht  mehr  naher  eingegangcn  worden. 
weil  dieselbe  fur  deutsche  Verhaltnisse  zu  wenig  in  Fragc  kommt,  als  dafs 
die  miihsame  Ermittelung  der  Zahl  und  Grunde  der  Falle  der  Versagung 
in  Gruppe  2  sicli  verlohne. 

Unter  Einbeziehung   der  nirlitselbstthatigen   Luftdruckbrenise  von 

*)  Diese  Zahl  andert  sich  in  40000000  Zugkm,  wenn  noch  der  oben  erwiihnte 
Fall  Penistone  als  ein  Versager  der  Gruppe  1  aufgefafet  wird. 
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Westinghouse,  fur  welche  gar  keine  Betriebsstoruiigen  irgend  welcher  Art 
angesagt  sind,  ergiebt  sieh  die  nachstehende  Reihenfolgc  der  Systeme, 
nach  der  Zahl  der  vou  Anfang  1880  bis  Mitte  1887  auf  1  Versager  ent- 
fallenden  Zugkilonieter  geordnet: 

Niehtselbstthatige  Luftdruckbremse  vou 

Westinghouse  0  Versager  auf  9  102  000  Zugkm. 

Selbstthatige  Luftdruckbremse  von  San- 
ders & Bolitho  (25  Falle)  .    ...    1       „        r  7445000  „ 

Niehtselbstthatige  Luftleerbremse  (ohne 

Angabe  des  Systems)  (26  Falle)    .1       „        „  2148000  „ 

Selbsttbatige  Luftleerbremse  von  Smith 

(18  Falle)  1      „        „  1824  000  „ 

Selbstthatige      Luftdruckbremse  von 

Westinghouse  (173  Falle)  ....    1      „        ,,1740  000  „ 

Niehtselbstthatige    Luftleerbremse  von 

Smith  (707  Falle)  1      „        „     276000  „ 

Fine  unbedingte  Ueberlegenheit  der  selbstthatigen  Bremsen  den  nieht- 
selbstthatigen  gegenuber,  macht  sieh  in  diesen  Zahlen  nicht  auf  den  ersten 
Blick  geltend,  da  beide  Arten  je  nach  den  Systemen  in  der  Reihenfolge 
wechseln.  Wie  sehr  jedoeh  die  selbstthatigen  Bremsen  in  ihrer  Gesammt- 
heit  fiberlegen  sind,  ergiebt  sieh  daraus,  dafs 

fur  alle  selbstthatigen  Bremsen  (soweit  solche  vorstehend  auf- 
gefuhrt  sind) 

1  Versager  auf  2  405000  Zugkm, 
fur  alle  nichtselbstthatigen  Bremsen 

1  Versager  auf    365000  Zugkm 
entfallt,  was  einem  Verhaltnifs  7:1  hinsichtlich  der  Sieherheit  gegen  Ver- 
sagung  nach  Gruppe  2  entspricht. 

Die  Folge  der  Versagung  war  fast  ausnahmslos  ein  Durehrutschen 
urn  eine  grftfsere  oder  geringere  Zahl  von  Wagenlangen  beim  fahrplan- 
mafsigen  Halt.  In  manchen  Fallen  konnten  die  Bremsen  naehher  nicht 
mehr  benutzt  werden,  sodafs  die  Zfige  bei  der  Weiterfahrt  (lurch  Hand- 
bremsen  bedient  werden  mufsten. 

Die  Zahlen  der  Spalten  3  und  4  zeigeu,  dais  bei  der  selbstthatigen 
Westinghousebremse  nahezu  die  Halfte  der  Versager  auf  Nachlilssigkeit 
des  Personals  in  der  Bedienung  der  Absperrhahne  an  den  Wagenenden 
und  Vh  bis  V9  der  Falle  auf  das  dieser  Bremse  eigenthiimliebe  Funktions- 
ventil  zuruekzufuhreu  ist.  In  75  von  173  Fallen  ist  namlich  vergessen 
worden.  nach  Kupplnng  der  Fahrzeuge  die  Absperrhahne  in  der  Brems- 
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leitung  zu  oflhen;  in  einer  weiteren,  nicht  besonders  ennittelten  Zahl  von 
Fallen  ist  die  Bremsung  des  Zuges  von  der  Lokomotive  aus  dadurch  un- 
moglich  gemacht  worden,  dafs  die  vorhandenen  selbstschliefsenden 
Kupplungen  gar  nicht  eingehangt  worden  sind  und  deshalb  die  Leitung  an 
der  Unterbreehungsstelle  abschlossen. 

Die  Zahl  der  auf  das  Funktionsventil  zuruckzufuhrenden  Versager 
erseheint  nicht  unerheblich,  da  dieser  hinsichtlich  seiner  Zuverlassigkeit 
viel  umstrittene  Theil  der  Westinghousebremse  von  deren  Verehrern  als 
unbedingt  zuverlassig  hingestellt  zu  werden  pflegt.  Das  Mifslichste  an 
diesen  StOrungen  in  der  Wirkung  des  Funktionsventils  ist  eben  der  Um- 
stand,  dafs  sich  dieselben  erst  zeigen,  wenn  die  Bremse  benutzt.  werden 
soil,  dafs  letztere  also  in  dieser  Hinsicht  als  selbstwirkende  Bremse  aus 
der  Rolle  fallt,  Wie  der  Fall  No.  19  in  Tab.  5  zeigt.  fallt  dies  im  Gefahr- 
falle  doppelt  schwer  ins  Gewicht;  hier  versagte  wegen  eingefrorenen 
l-'unktionsventiles  die  Bremse  im  Xothfalle,  was  sowohl  erhebliche  Sacli- 
beschadigungen  als  Verletzung  von  Reisenden  zur  Folge  hatte. 

Hat  das  Funktionsventil  in  der  Gruppe  2  etwa  l/,  bis  1  n  aller  Ver- 
sager veranlafst,  so  ent^llt  gar  in  Gruppe  1  (da  hier  nur  3  F&lle  —  No.  7. 
10  u.  19  —  als  dem  System  eigenthumlich  zu  erachten  waren)  ,/3  dieser 
Fftlle  auf  das  Funktionsventil. 

Auch  bei  den  Versagern  der  Gruppe  3  werden  wir  noch  auf  das 
Funktionsventil  zuruckzukommen  haben. 

Bei  der  Sandersbremse  hat  Nachl&ssigkeit  der  Bediensteten  (Spalte  6) 
in  "/s  aller  Falle  der  Versagung  zu  Grunde  gelegen;  auch  hier  ist  haupt- 
sftchlich  die  ordnungsmafsige  Bedienung  der  Rupplung  unterblieben.  Ein 
ungiin8tiger  Einflufs  der  Witterung  ist  nur  in  sehr  besehr&nktem  Mafse. 
seit  1883  aber  gar  nicht  mehr  zu  verzeichnen  gewesen. 

Ebenso  wenig  liegt  ein  namhafter  Einmifs  der  Witterung  bei  der 
selbstthatigen  Luftleerbremse  von  Smith  vor  (Spalte  10);  in  4  von  18  Fallen 
hat  die  Schuld  der  Bediensteten  Anlafs  zur  Versagung  gegeben. 

Bei  keiner  der  selbstthatigen  Bremsen  haben  Beseh&digungen  der 
Gummi8chlauche  bei  einer  beabsichtigten  Bremsung  in  so  grofser  Zahl 
stattgefunden,  dafs  denselben  ein  merkbarer  Einflufs  auf  die  Zahl  der  Ver- 
sagungsfalle  in  Gruppe  2  beizumessen  gewesen  ware;  eine  besondere  A11- 
tuhrung  dieser  Falle  erschien  daher  nicht  erforderlicb. 

Die  nichtselbstthatige  Luftleerbremse  von  Smith  fallt  hinsichtlich  der 
Versagung  aus  Gruppe  2  ganz  betrfichtlich  gegen  alle  fibrigen  Systeme  ah. 
Mehr  als  l/4  aller  Falle  ist  auf  Nachl&ssigkeit  des  Personals  zuruckzufuhren: 
Witterungseinflflsse  haben  sich  nur  bis  zum  Jahre  1883  geltend  gemacht, 
auch  in  dieser  Zeit  nur  im  ersten  Halbjahre  1881  in  nennenswerthem  Um- 
fange.    Etwa  jeder  17.  Versagungsfall  entfiel  auf  eine  Beschadigung  der 
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Gummischl&uche  mid  der  auch  in  Deutschland  von  den  ersteu  Ausfuhrungen 
der  Smithbremse  her  bekannten  Luftsficke.  Auffallend  grofs  ist  die  Zahl 
der  Falle  —  in  der  Tab.  6  nicht  besonders  aufgefiihrt  — ,  in  welcbeu  die 
Schlauchkupplung  zwischcn  den  Fahrzeugen  gelost  vorgefunden  wurde, 
ohne  dafs  Schuld  der  Bediensteten  (Spalte  12)  oder  Beschadigung  der 
Schlauche  (Spalte  14)  festzustellen  war. 

Am  starksten  treten  die  Witterungseinflfisse  bei  der  nichtselbst- 
thatigen  Luftleerbremse  (ohne  Angabe  dcs  Systems)  —  Spalte  18  —  her- 
vor;  auf  dieselben  entfallen  4  von  26  Fallen,  wahrend  deren  8  auf  die 
Schuld  der  Bediensteten  zu  schieben  sind  (Spalte  17). 

Versager  der  Gruppe  8. 

Ueber  die  Betriebsstorungen  nach  Gruppe  3  giebt  die  Tab.  7  Auf- 
sehlufs.  In  dieser  sind  zunachst  nnr  die  in  Tab.  6  besproehenen  Bremsen 
aus  vorstehend  bereits  angefuhrten  Anlassen  berucksiehtigt;  neben  der 
Gesamratzahl  der  Storungen  fur  die  Jahre  1880  bis  Mitte  1887  sind  deren 
wiehtigste  Grande  durch  Wiedergabe  der  Zahl  der  auf  dieselben  zuruck- 
zufuhrendeu  Storungen  erl&utert,  jedoeh  nur  fur  die  Jahre  1880  und  1884 
bis  Mitte  1887.  Die  Vollstandigkeit  der  Uebersieht  durfte  hierunter  nicht 
gelitten  haben. 

Wenngleich  bei  der  Erinittelung  der  Zahlen  mit  thunliehst  grofser 
Sorgfalt  zu  Werke  gegangen  ist,  so  kann  scbon  deshalb  kein  Ansprueh  auf 
vollkommene  Zuverlitssigkeit  siller  Ziffern  erboben  werden,  weil  die  Grande 
der  Storungen  in  den  euglischen  Beriehten  von  den  einzelnen  Verwaltungen 
mit  weehselnder  Griindliehkeit  bebandelt  sind  und  unter  vielfachem  Wechsel 
im  Ausdruck  fiir  ein  und  dieselbe  Saehe.  lmmerhin  wird  das  Gesammt- 
bild  ein  den  Thatsachen  eutsprechendes  sein. 

Wie  es  in  der  Natur  der  Saehe  liegt.  ubersteigt  die  Zahl  der  Storungen 
nach  Gruppe  3  die  Versagungsfalle  nach  Gruppe  1  und  2  bei  den  sclbst- 
thatigen  Bremsen  (Spalte  2.  8  und  14)  ganz  betrachtlieh.  Auch  bei  der 
niehtselbstthatigen  Luftleerbremse  (ohne  Angabe  des  Systems)  Spalte  20 
ist  dies  der  Fall,  wahrend  bei  der  niehtselbstthatigen  Luftleerbremse  von 
Smith  (Spalte  20)  in  Gruppe  2  mehr  Versagungeu  zu  verzeichnen  waren, 
als  Storungen  in  Gruppe  H  nachgewiesen  sind.  Dafs  sieh  bei  den  selbst- 
thiitigen  Bremsen  eine  eiheblieh  grofsere  Zahl  der  Storungen  ergiebt,  als 
bei  den  niehtselbstthatigen.  ist  in  der  durch  Bremsung  erfolgenden  Anzeige 
jedweden  Mangels  an  den  Bremseinrichtungen  hegriindet. 

Die  H&ufigkeit  der  Storungen  nach  deni  Gesammtergebnifs  der 
Jahre  1880  bis  Mitte  1887,  bezogen  auf  Zugkiinmeter.  ergiebt  die  nach- 
folgende  Giitereihe  der  einzelnen  Systeme  mit  den  gfinstigsten  anfangend. 
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1.  Nichtselbstthatige  Luftdruckbremse 

von  Westinghousc  0  StOrungen  auf  9102172  Zugkm. 

2.  Nichtselbstthatige  Luftleerbremse 

von  Smith  (403  StOrungen)    .    .    1        „         „      486000  „ 

3.  Nichtselbstthatige  Luftleerbremse 

(ohne  Angabe  des  Systems)  (186 

Storungen)  1        „         „  302000 

4.  Selbstthatige   Luftleerbremse  von 

Sanders^olitho  (1060  Storungen)    1        „  176000  „ 

5.  Selbstthatige  Luftdruckbremse  von 

Westinghouse  (7333  Storungen)  .1        „         „       41000  „ 

6.  Selbstthfttige  Luftleerbremse  von 

Smith  (876  Storungen)   ....    1        „         „       37000  „ 

Fur  die  niehtselbstthatigen  Bremsen  (1.  2,  3)  in  ihrer  Gesammtheit 
ergeben  sich  588  Storungen,  deren  1  entfallt  auf  .    .    .   443000  Zugkm. 

Fur  alle  selbstthatigen  Bremsen  (4,  6,  6)  betragt  die  Zahl  der 
Storungen  9269,  deren  1  entfallt  auf   66000  Zugkm. 

Das  Verhaltnifs  der  StOrungen  nach  Gruppe  3  ist  hiernach  1 : 8  nicht- 
selbstthatige :  selbstthatigen  Bremsen.  Die  Ungunst  dieser  Zablen  wird 
dadurch  verstiirkt,  dafs  es  sich  im  ersteren  Falle  meist  urn  ein  Vor- 
kommnifs  auf  der  Station  handelt  —  der  gebremste  Zug  kommt  nicht  in 
der  fahrplanmiifsigen  Zeit  los  — ,  wahrend  im  zweiten  Falle  meistens 
Selbstbremsung  auf  der  freien  Strecke  und  hiermit  Fahrzeitverlangorung. 
sowie  Gefahrdung  des  haltenden  Zuges  (bei  dementsprcchenden  Betriebs- 
einrkhtungen)  eintritt. 

Ebenso  wie  nach  den  Unregelmafsigkeiten  der  Gruppe  2  ist  audi 
hier  vielfach  die  Benutzung  der  Bremse  bei  der  weiteren  Fahrt  in  Frage 
gestellt, 

Wenden  wir  uns  nunmehr  don  Griinden  der  Storungen  zu;  mit 
Riicksicht  auf  die  Angaben  der  Tabelle  7  beziehen  wir  diese  im  Wesent- 
lichen  auf  die  Durchschnittszahlen  fur  den  Zeitraum  von  Ende  1883  bis 
Mitte  1887. 

Bei  der  selbstthatigen  Westinghousebremse  ist  mehr  als  2/s  aller 
Stfirungen  auf  die  Mangel  der  Gummischlauche  in  den  Kupplungen  zwisehen 
den  Fahrzeugen  zuruckzufuhren.  Zeitweise  war  durch  die  Gummischlauche 
ein  noch  grOfserer  Bnichtheil  der  Storungen  bedingt:  bei  der  in  den 
letzten  Jahren  zu  verzeichnenden  betrachtlirhen  Abnahrae  der  Gesammt- 
zahl  der  Storungen  ist  das  Verhaltnifs  annahemd  dasselbe  geblieben. 

Das  eifrige  Streben  nach  einem  zweckmSfsigen  Ersatz  der  Gummi- 
schlauche fur  die  Westinghousebremse  mit  ihrem  betrachtlichcn  Betriobs- 
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drucke  tindet  in  diesen  Zahlen  eine  ausreichende  Erklarung.  Ein  weiteres 
Neuntel  aller  Storungen  ist  auf  Undichtigkeiten  der  sonstigen  Leitung 
/uruck/uffihren;  1  ,n  derselben  auf  das  Funktionsventil,  Van  auf  die  Luft- 
pumpe  und  1  I8  auf  die  Schuld  der  Bediensteten.  Bei  den  letztgenannten 
3  Grunden  ist  in  den  letzten  Jahren  cine  Steigerung  in  der  Haufigkeit 
unverkennbar. 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  dafs  bei  den  Luftleerbreinsen  die 
Betheiligung  der  Gummischlauehe  bei  den  storenden  Maugeln  eine  erheb- 
lieh  beschranktere  ist.  als  bei  der  Luftdruckbremse  von  Westinghouse. 
Die  selbstthatige  Luftleerbremse  von  Sanders  <fc  Bolitho  bat  z.  B.  etwas 
fiber  Vm  Mangel  auf  die  Gummischlauehe  zurfickzufuhren,  dagegen 
mehr  als  1  l0  auf  die  sonstige  Leitung,  1  u  auf  die  Ejektoren.  ein  voiles 
Drittel  auf  die  Bremseylindermangel  und  etwa  '/I0  auf  die  Schuld  der  Be- 
diensteten. Iin  letzten  Berichtshalbjahr  tritt  cine  betrachtliehe  Verminde- 
rung  der  Storungen  zu  Tage,  welche  namentlich  auf  das  bessere  Verhalten 
der  LeitungsrOhren  und  Bediensteten  zurfickzufuhren  ist,  mit  welcher  je- 
doch  gleichzeitig  eine  Vermehrung  der  Mangel  an  den  Gummischlauchen 
auftritt;  aueh  die  Haufigkeit  der  Bremseylindermangel  ist  im  letzten  Halb- 
jahr  grofser  als  beim  Durehsehnitt  vom  Jabre  1883  ab.  da  diese  nahezu 
die  Halfte  aller  Storungen  verursacht  haben. 

Bei  der  selbstthatigen  Luftleerbremse  von  Smitb  zeigen  die  Gummi- 
seblauche  noch  ein  etwas  gunstigeres  Verbalten  als  bei  Sanders  &  Bolitho. 
ihre  Betheiligung  an  den  Stdrungen  betragl  iin  Durehsehnitt  noch  nicht 
ganz  '/an.  i»«  letzten  Halbjahr  sogar  nur  1  33)  wahrend  die  sonstige  Leitung 
im  Durehsehnitt  mit  nahezu  \/7,  im  letzten  Halbjahr  mit  V'8  betheiligt  ist. 

Die  Brems-Kolbendiehtung  mit  rollendem  Gummiring,  eine  Eigen- 
thtiralichkeit  der  Smithbremse,  gab  im  Durehsehnitt  in  */I6  aller  Falle  den 
Anlafs  zur  Stirling,  zeigt  aber  in  den  beiden  letzten  Halbjahren  eine 
namhafte  Besserung.  was  ubrigens  auch  hinsiehtlieh  der  Nachlassigkeit  der 
Bediensteten  gilt,  bier  aber  aueh  sehr  Noth  that,  da  beinahe  1  6  aller  Falle, 
dem  Durehsehnitte  naeh,  auf  diese  Nachlassigkeit  enttiel. 

Von  nanihaftem  Einflusse  auf  die  Zahl  der  Storungen  war  auch  die 
Eisbilduug  in  den  Rohrleitungen,  welehe  in  den  einzelnen  Zeitabsehnitten 
erhel)lieben  Schwankungen  unterworfen  war. 

Fast  zu  gleieheii  Theilen  (je  %)  verschuldeu  bei  der  nieht selbst- 
thatigen Luftleerbremse  von  Smith  -  fur  den  Durehsehnitt  von  1883  bis 
1887  —  die  Gummischlauehe,  sonstige  Leitung  und  die  Bediensteten  die 
Storungen,  wahrend  die  Eisbildung  in  den  Rohren  gegen  die  genannten 
Ursachen  zuruckbleibt.  Alle  Storungen  haben  bei  dieser  Bremse  in  den 
beiden  letzten  Beriehtshalbjahren  ganz  auffallend  abgenommen. 
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Umgekehrt  ist  bei  der  niehtselbstthatigen  Luftleerbremse  (ohne  An- 
gabe des  Systems)  wahrend  der  Beriehtsabsehnitte  eine.  Zunahme  der 
Stflrungen  ebenso  unverkennbar.  Im  letzten  Berichtsabschnitt  ist  nahezu 
V-'s  aller  Falle  durcb  Nachlassigkeit  der  Bediensteten  verschuldet,  wahrend 
etwa  V5 — i'4  auf  die  Gummischlauehe  entfiillt.  Die  sonstige  Luftleitung 
zeigt  einen  sebr  schwankenden  Antbeil  an  den  Stonmgen.  die  Witterung 
aufsert  beinahe  gar  keine  Einwirkung. 

Behufs  Darstellung  des  Einflusses  der  Jahreszeit  auf  die  Gesammt- 
ja,be^e^  zan^  der  StOrungen  naeh  Gruppe  3  ist  Tab.  8  zusammengestellt.  Ein 
,c\te1^  solcher  Einflufs  ist  nach  diescr  Tabelle  zweifellos  vorhanden.  Mit  grofser 
Regelmafsigkeit  liegt  bei  der  selbstthatigen  Westingliousebrerase  im 
Februar  und  Marz  ein  Minimum  von  Versagern  vor.  deren  Zahl  im  April 
und  Mai  steigt,  im  Juni  gewohnlich  kleiner  ist  als  im  Mai.  dann  aber  bis 
August  und  September  stetig  anwachst,  fast  die  dnppelte  Hobe  der  Februar- 
posten  erreicht  und  vom  September  bis  Februar  ebenso  stetig  f&llt. 

Bei  den  kleineren  Zahlen  der  Versager  von  anderen  Bremsarten  sind 
die  Einwirkungen  der  Jahreszeit  weniger  seharf  gekennzeirhnel.  Bei  der 
Sanders  &  Bolitho  selbstthatigen  Luftleerbremse  liegt  die  geringste  Ver- 
sagerzahl  in  den  Monaten  Februar,  April  und  Mai  vor,  die  grofste  im 
Oktober.  Dezember  und  Januar;  die  Unterschiede  zwischen  den  einzelnen 
Monaten  sind  nieht  erheblich. 

Auclt  bei  der  selbstthatigen  Luftleerbremse  von  Smith  bleibt  deutlieb 
erkennbar,  dafs  der  Monat  April  der  gunstigste  ist  hinsichtlich  der  Ver- 
sagerzahl;  der  ungunstigste  ist  bier  der  Dezember.  Zuwaehs  und  Abnabme 
erfolgen  in  den  dazwischen  liegenden  Monaten  ziemlich  stetig. 

Bei  den  in  Tab.  8  zulctzt  aufgeffihrten  niehtselbstthatigen  Luftleer- 
bremsen  von  Smith  und  ohne  Angabe  des  Systems  ist  der  Wechsel 
zwischen  den  einzelnen  auf  einander  folgenden  Monaten  ein  vollkommen 
unverraittelter. 

Die  Durehsehnittswerthe  fur  das  Sommer-  und  Winterhalbjahr  am 
Schlusse  der  Tab~  8  zeigen,  dafs  fur  die  Westinghousebrem.se  der  Winter 
erheblieh  gunstiger  ist,  als  der  Sommer,  wahrend  bei  den  selbstthatigen 
Luftleerbremsen  von  Sanders  &  Bolitho,  sowie  von  Smith  und  auch  bei  des 
letzteren  nichtselbstthatiger  Bremse  im  W'inter  eine  bedeutend  grofsere 
Versagerzahl  zu  verzeiclmen  ist,  als  im  Sommer.  Die  ohnehin  kleinen 
Zahlen  fur  die  niehtselbstthatigen  Luftleerbremsen  (ohne  Angabe  des 
Systems)  zeigen  keinen  namhaften  Unterschied  zwischen  Sommer-  und 
Winterhalbjahr. 
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Die  Reichseisenbahnen  in  Elsafe-Lothringen  und  die  Wilhelm- 

Luxemburg- Bahnen*) 

im  Rechnung8jahre  vom  1.  April  1887  bis  31.  Marz  1888. 

(Nach  dem  Verwaltungsbericht  der  Kaiserlichen  Generaldirektion  der  Eisenbahuen 

in  Elsafs-Lothringen.) 


I.   Ansdehnung  der  liahn. 

In  der  Ausdehnung  des  Bahnnetzes  ist  im  Laufe  des  Rechnungs- 
jahres  eine  Aenderung  nicht  eingetreten.  Die  fur  Reehnung  des  Reichs 
betriebenen  Bahnstreeken  hatten  eine  L&nge  von  1496,41  km,  wovon 
597,17  km  zweigeleisig  waren  und  18.30  km  nur  dem  Gfiterverkehr  dienten. 
Verpachtet  waren  1,03  km,  dagegen  gepachtet  188,92  km.  wovon  184,97  km 
auf  die  Strecken  der  Wilhelm- Luxemburg -Eisenbahngesellschaft  entfallen. 
Die  aufserdem  dieser  Gesellschaft  gehOrige  6,80  km  lange  Strecke  Esch — 
Deutsch-Oth — Redingen  wurde  von  der  Reiehseisenbahnverwaltuug  gegen 
Erstattnng  der  Selbstkosten  fur  Reohnung  der  Eigenthumerin  betrieben. 

Im  Nebenbahnbetriebe  befanden  sich  13  Strecken  mit  einer  Gesammt- 
lange  von  185.73  km. 

2.  Anlagekapital. 

Das  vom  Deutschen  Reiche  auf  die  Eisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen 
verwendete  Kapital  betrug  am  Schlusse  des  Berichtsjahres  471667223  use. 
Werden  von  dieser  Summe  91433  428^,  uin  welchen  Betrag  der  Kauf- 
preis  fur  die  gemafs  der  Zusatzvereinbarung  zum  Frankfurter  Friedens- 
vertrage  erworbenen  Eisenbabnen  deren  flerstellungskosten  iibersteigt,  in 
Abzug  gebracht,  so  ergiebt  sich  als  eigentliches  Baukapital  der  reichs- 
eigenen  Bahnen,  ausschliefslich  der  aus  Landesmitteln,  von  Gemeinden  u.s.w. 
aufgebrachton  Baukosten,  ein  Betrag  von  380  233  795  .//. 

•)  Vergl.  Archiv  1888  S.  244-48. 
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3.  Betriebsroittel  nnd  deren  Leintungen. 

Am  31.  M&rz  1888  waren  vorhanden : 
632  Lokomotiven, 

946  Personenwagen  mit  36088  Sitzplatzen, 
2  247  Gepaekwagen  und  bedcckte  Giiterwagen  mit  20  843  t  Lade- 

gewicht,  sowie 
10  236  offene  Giiterwagen  mit  101  796  t  Ladegewicht. 
Die  I/eistungen  der  Lokomotiven  (eigener  und  fremder)  auf  den 
Reichs-  und  Wilhelm- Luxemburg- Bahnen  betrugen  im  Jahre  1887/88: 

im  Zug-  und  Vorspanndienste     ...    12  131 905  Lokomotivkm, 

in  Leerfahrten   425  952 

iiberhaupt  (ohne  die  Leistuugen  im 

Rangirdienste)   12  557  857  Lokomotivkm 

gegen  12  391091  in  1886  87. 

An  Wagenaohskilometern  wurden  zuriickgelegt : 

von  Personenwagen   74  559362 

„    Gepack-  und  Giiterwagen   .    417  605001 

zusammen    492  164  363 

Aufserdem  Postwageuaehskilometer   5  537  240 

iiberhaupt    497  701  609 

gegen  478876020  Wagenachskm  in  1886  87. 


4.    Ergeboisse  dea  Betriebes. 
a)  Perawiea-  und  6epackverkehr. 


Zahl 
der  beftJrderten 
Personen 

iiberhaupt    in  °/o 

Zuriickgelegte 
Personenkilometer 

iiberhaupt     in  % 

Jede 
Person 

ist 
durch- 
schnitt- 
lich  ge- 
fahren 
km 

Einnahm  e 

1 

iiberhaupt    in  •/• 

i 

I.  Klasse  .  . 

II.  Klasse  . 
HI.  Klasse 
Milit&r    .    .  . 

zusammen 
im  Vorjahre 

253074  2,00 
2091730  16,54 
9  943  195  78,62 

359  754  2,*4 

14393386  4,68 
63  494162  20,68 
211529  868  68,73 
18331  252  5,96 

56,87 
30,36 
21,27 
50,95 

1160  766  11,41 
3186  518  31,S3 
5  546  255  54,63 
277  755  2,78 

12  647  753  - 
12  525  034 

307  748  668 
309  539591 

24,33 
24,71 

10  170  283  - 
10258013  - 

Die  vorhandenen  Sitzplatze  sind  ausgenutzt  worden  mit  22,90  pCt. 
(gegen  23,32  pCt.  in  1886  87). 


Digitized  by  Google 


Reichseisenb&bnen  in  Elsa/s-Lo  thringen  a.  die  Wilhelm- Luxemburg- Babnen.  247 

Durchschnittlich  sind  aufgekommen  fiir  das  Personenkilometer  3,30 
(1886/87:  3,31  $),  fur  das  Achskilometer  der  Personenwagen  13,64  4  (gegen 
14,06  4  in  1886/87).    Auf  1  km  Bahnlange  entfallen  im  Durchschnitt 
208204  Personenkm  (1886/1887:  209416). 

Im  Gepackverkehr  betrug  die  beffirderte  Menge  24435 1.  die  Ein- 
nahme 680666^ 

b)  6Uterverkehr. 


afKA   t  ZurackgelegteJ.eJe7^ 
Beforderte    _        , .,      1st  durch-  „. 
Tonnen      Tonnenkll°-   gchnittlich  Einnahme 
meter  befiirdert 

km  M 

Eil-  und  Exprefsgut   .    .  . 

Stuekgut  

Wagenladungsguter    .    .  . 
Militar-,  Bau-  und  Dienstgut 

zusammen 
im  Vorjahre 

47891     6  2^4  676     130,2        952  711 
379  863    27  723  798      73,0      3  513  683 
10  007  476  906  907  474      90,6     28  843456 
340  312    28  645  474      84,2        770  832 

10  775  542  969511422      90,0     34080  682 
9  880  573  871418840      88,2     31223  367 

Voii  der  fur  1887/88  nachgewiesenen  Einnahme  entfallen  durchschnitt- 
lich auf  die  mit  Fraehtberechnung  beforderte  Tonne  3,19  ul  (1886  87:  3,30  UK), 
auf  jedes  Tonnenkilometer  3,54  ^  (3,71  4  in  1886  87)  und  auf  das  Achs- 
kilometer der  Guterwagen  9,31  £  (gcgcn  8,99  £  in  1886  87). 

Auf  1  km  der  Betriebslange  wurden  durchschnittlich  zurtickgelegt 
648025  tkm  (gegen  582  690  tkm  in  1886  87). 

Befordertes  Vieh:  33  242  Achsen  mit  469  236  ji  Einnahme. 

5.  UnfUlle. 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  wurden  verletzt  getodtet 

unverschuldet  (durch  Unfaile  der  Zfige  u.  s.  w.):   

Reisende   — 

Bahnbeamte  und  Arbeiter   6  — 

i 

sonstige  Personen   —  — 

in  Folge  eigener  Unvorsirhtigkeit: 

Reisende   2  — 

Bahnbeamte  und  Arbeiter   25  6 

- 

sonstige  Personen   10  7 

zusammen  43  13 

Aufserdem  Selbst  murder    1  3 
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6.  Beam  to  nnd  Arbeiter. 


A  n  z  a  h  1 


der  etats-   der  dia- 

der 

mafsigen  tarischen  Arj)ejter 

Beamtcn  Beamten  und 

Arbeiter 


aammt- 
licber 
Beamten 


im  Jahresdurchschnitt 


Allgeraeine  Verwaltung  

333 

189 

20 

542 

Bahnverwaltung  

1211 

26 

3407 

4644 

TraDsportverwaltung  

3030 

350 

2357 

5  737 

Gesammte  Betriebsverwaltung    .    .  . 

4574 

565 

5  784 

10923 

Werkstattenverwaltung  

64 

44 

2354 

2462 

Im  Ganzen 

4638 

609 

8138 

13  385 

7.  Fitianzielle  Krgebniase. 


Im  Ganzen 

Anf  1  km 
Betriebs- 
lange 

Auf  Auf 

1  Lok°-  1  Wagen- 

,Do;iv1-  achskilo- 
nutakilo-  meter 

meter 

In 

der  Ge- 
saramt- 

ein- 
nahme 

M 

.// 

M 

a)  Einnahme 

aus  dem  Personenverkehr 

10  769  281 

7  197 

0,89 

2,2 

21,7 

n      „    Gfiterverkehr    .  . 

35  565  603 

23  767 

2,93 

7,1 

7l,s 

„    sonstigen  Quellen     .  . 

3  229314 

2158 

0,27 

0,7 

6,5 

Gesammtcinnahme 

49564198 

33122 

4.09 

10,0 

100,0 

b)  Ausgabe 

28  947  546 

19  345 

2,39 

5,8 

58.4 

Mitbin  ist  Uebenschufs  ver- 

20616  652 

13  777 

1.70 

4,2 

41.6 

Der  Ueberscliufs  betrug  im 

19119  891 

12  785 

1,60 

4,0 

40,6 

Die  Gesanimtausgabe  vertheilt  sich  auf: 

die  allgemeine  Verwaltung   .  . 

.  mit 

2  435  442  m  = 

8,4  pCt 

„  Bahnverwaltung 

7  468550 

V  = 

25,8  „ 

„  Transportverwaltung  .    .  . 

•n 

16873326 

n  = 

58,3  , 

Piiohte  fur  fremde  Babnstrecken 

2  170  228 

v  — 

7,5  „ 
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Von  dem  Ueberschufs  des  Jahres  1887/88  entfallen  auf  die  Eisen- 
babnen  in  Elsafs-Lothringen  18965  301.4?  und  auf  die  Wilhelm-Luxeraburg- 
Bahnen  1  661  351  M. 

Das  aaf  die  Reicbseisenbahnen  verwendete  Anlagekapital  hat  sich 
verzinst : 

a)  das  voile  mit  4,37  pCt.. 

b)  das  gekurzte  mit  5,42  pCt. 

Den  grofsten  kilometriscben  Reinertrag  ergab  die  Strei'ke  Strafsburg — 
Basel,  welche  auf  1  km  Betriebslange  einen  durvhschnittlidien  Einnahme- 
fiberschufs  von  41 026  M  auf brachte. 

Wie  die  Betriebsergebuisse  des  Reebnungsjalires  1887  88  sich  zu  den- 
jeuigen  der  Vorjahre  verhalten,  ist  in  der  folgenden  Zusammenstellung 
ersichtlicb  gemaoht: 


Rech- 

Mitt- 
lere 

Voiles 

Oe- 
kftrztfs 

nungs- 
jahr 

Be- 
triebs- 
lange 

Anlagekapital 
in  in 

km 

1000.// 

1000  M 

1880/81 

1308,5 

423  498 

333  4KB 

1881/82 

1  347,:. 

444  423 

352  990 

1882/83 

1415,7 

452  799 

361  365 

1883/84 

1  462,4 

462619 

371086 
375038 

1884/85 

1  478,7 

466472 

1885/86 

1  490,3 

467  979 

376  545 

1886/87 

1  495,s 

469379 

377  945 

1887/88 

1  496,4 

471  667 

380234 

Einnali  m  e 

ilber-  auf 
hunpt  (Jas 

>n  Kno- 
ll oo  raeter 
M 


A  u  s  g  a  b  e 


iiher-  auf 
haupt  ,ias 

in  Kilo 


in 

pCt 

der 
Ein 

1000  meter  nah- 
M  me 


Uebers  chu  f s 


ilber- 
haupt 

in 

1000 
M 


auf 
(las 


i  in  Pro- 
zenten 
des 


Kiio-  yoi-  k«;; 

len  ten 


meter 
M 


Anlage- 
kapital s 


I 

40103  30649 

43  539  32311 

44  660  31547 

45  899  31  387 
46729  31  602 
45  12280278 
47  182  31  549 
49  664  33  122 


25  841 
27424 
28177 
29  392 
28908 
28121 
28062 
28  947! 


19  749  64,4 
20852  63,o 
19  903  63,i 
20099  64.0 
19  550  61,9 
18870  62,3 

18  764  59,4 

19  345  58,4 


14  262 
16116 


10  900 
11959 


16  483  11644 

16  507;  11288 

17  821!  12062 

I 

17001,  11408 

19  120,  12  786 

20  617  18  777 


3,37  4,28 

8,sa  4,57 

3,64  4,56 

3,57  4,45 

3,82  4,75 

3,63  4,52 

4,07  6,06 

4,S7  5,42 
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Die  naehstehenden  Mittheilungen  uber  die  Betriebsergebnifee  der 
belgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1886  sind  dem  von  der  belgischen  Re- 
gierung  verOffentliehten  Betriebsberiehte**)  fur  das  Jahr  1886  cntnomnien. 


I.  Vom  Staate  betriebene  Eisenbahnen. 


1.  Lang  en. 


Es  waren  im  Betriehe: 

vom  Staate  gebaute  Linien  

fur  Rechnung  des  Staates  in  General- 
unternehmung  gebaut  

znsamnien 

Von  Gesellschaften  gebaut  und  vom  Staate 

angekauft  

Vom  Staate  betriebeu  gegen  Einnahineautheil 

Gesammtbetriebslange 

Hiervon  dientcn: 
dem  Personcn-  und  Guterverkehr  .... 


Guterverkehr  allcin 


Am  31.  Dezember 

188T>  1886 

km  km 

733.337  739,182#**) 

I 

648.038  650,591 

1  382,275  1  389,723 


1 460,170 
323.865 


1  460,520 
323,365 


3 166,810      3  173,608 


3  016,129 

(95,27  %) 
149,681 
(4,73  o/0) 


3020,597 
(95,18  <Yo) 
153,011 

(4,82  o/o) 


*)  Vergl.  „Die  belgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1K85*-.  Archiv  1887  S.  825  u.  ff. 
"°)  „Chemins  de  fer.    Postes  et  Te"legraphes.    Marine.    ('orapte  rendn  des 
operations  pendant  l'annge  1886.  Royaume  de  Belgique.    Ministere  des  chemins  de  fer, 
postes  et  teMegraphes.   Bruxelles  1887." 

*"*)  AusschlieMich  der  lO.sw  km  langen  Strecke  „Landen—  St.  Trond",  welche 
der  Eiscnbahngesellschaft  Landen-Rasselt  unentgeltlich  flberlassen  iat  und  ein- 
schliefslich  des  vom  Staate  filr  cigene  Rechnung  betriebencn  Anschlusses  Mons 
(Midi)-Ciply  (2,388  km). 
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1885 

1886 

km 

km 

1  331.010 

1 329,804 

(=  42,04»/0) 

(=41,980/0) 

und  zwar  mit  1,60  m  Spurweite  .    .  . 

1  323,901 

1  322,790 

7,109 

7,014 

Yl  a                        ■          a  ■ 

1834,800 

1813,804 

(=  57,96°/0) 

(=  68,07% 

davon  rait  1.60  m  Spurweite  .... 

1 822.417 

1  831,348 

,  1,20  ,  „   

12,383 

12,456 

Die  mittlere  Betriebslan  ge  betrug  .    .  . 

3  144,343 

3  171,184 

2.  Anlagekapital  der  Staatsbahnen. 

Es  betrug  am  31.  Dezeinber  das  1886  im 

Fros.  Pros. 

Betriebsanlagekapital*)   1 249  496  093  1  258  990  174 

Davon  koraraen  auf: 

1.  Herstellung  der  Betriebsstrecken  ....  950  479  063    956  630  890 

2.  Betriebsmittel   252  680  400    266  095  036 

3.  Erganzungsbauten  (parachevement)  .    .    .  46  336  640  482&1248 

zusammen  1  249  496  093  1  258  990  174 
Das  gesaramte  auf  die  Staatsbahnen 
verwendete  Kapital,  einschliesslich  derKosten 
der  im  Bau  begriffenen  Linien  und  der  ge- 

leisteten  Vorschusse  mit   7  123  612     11  757  308 

betragt                                   ...     rd.  1256  619706  1  270747  482 

3.  Betriebsmittel  der  Staatsbahnen. 


Es  waren  vorhandeu:  1885  1886 

!•  i 

Lokomotiven  \  1788  1792 

Tender  j  1164  1182 

Dampfwagen   14  24 


*)  Unter  Betriebsanlagekapital  ist  der  Betrag  zu  verstehen,  welcher  sich  er- 
giebt,  wenn  von  dem  gesammten  fttr  die  Bahnbauten.  verausgabten  Gelde  die  ftir 
nicht  fertige  Arbeiten  geleisteten  Vorschiisse  abgezogen,  die  Bauzinsen  dagegen 
hinzngeftgt  werden. 
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1*85 


Fahrzeuge  fur  Personenzuge   4192 

„   Gfiterzfige   40419 

„   den  Bahndienst   !  995 

darunter  waren: 

I'ersonenwagen   2  996 

Ciewohnliche  Gfiterwagen   38  776 


4224 
40046 
911 


2  968 
38586 


Die  Zahl  der  zum  Verkehr  auf  den  Staatsbahnlinien  zugelasseneit 
I*  ri  vat  wag  en  betrug 

Ende  1886  =  178, 
„     1886  =  205. 

An  Lokomotivkiloinetern  wurden  geleist.et: 


1S85 


188fi 


Nutzkilometer   35  927  986  35  548591 

Dienstkilometer  (Vorspann,  Leerfahrt,  Ran- 

gircn  u.  «.  w.)   10020460  10009461 

zusammen   45948446  46558042 

Wagcnachskilometer  wnrden  zuruckgelegt .: 


1886 

188ti 

158  718  714 

158084077 

271  097  500 

260284792 

1 

zusammen  (Einnahme  bringeud)  . 

429816214 

418368869 

dazu  (ohne  Einnahme)  .... 

110530698 

126  373  361 

Insgesammt     540  346  912 

544  742  220 

Auf  fr  era  den  Strccken  sind  von  den  Staatsbahnwagen  in  Personen- 
und  Guterzugen  zuruckgelegt: 

in  1885:  122163  663  Wagenachskilometer. 
.  1886:  119  306  376 
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Es  beting: 

1885 

1886 

819  /76 

832269 

1                         f  >  •* 

414  998 

415311 

out  nii\ 

819  402 

322  65o 

die  Zahl  der  geleisteten  Zugkilometer  .    .  . 

33  224545 

33  452  367 

# 

<las  Yerhaltnifs  der  besetzten  Platze  der  Per- 

sunenwagen  /ur  Zahl  der  8itzpliitze  .  . 

22,42"  „ 

2i,tx)n;0 

das  Yerhaltnifs  zwisehen  Ladung  mid  Trag- 

fahigkeit  

^,44  „  *) 

41,37  „ 

4.  Fiiianzielle  Krgelniis.se  der  Staatsbahnen. 
Es  hetrugen: 


Die  Einnahnien  

Ausgaben  

mithin  der  Ueberschufs 


rd.  Frrs. 


1886 

115851558 
70097  356 


18815 


112  709  479 
66241  272 


45  754  202  46468207 


Der  in  der  allgeineinen  wirthschaftlichen  Nothlage  beruhenden  Ab- 
nabme  der  Eiiinahmeii  in  188(5,  gegeniiber  1886,  steht  eine  entsprechende 
Abnahine  der  Ausgaben  gegeniiber,  sodafs  der  Uebersehufs  trotz  der 
Verringemng  der  Einnalnnen  fur  das  Betriebsjahr  1886  ein  Mehr  von 
714  005  Fres.  aufweist. 

Das  Betriebsanlagekapital  verzinste  sicb 

in  1885  in  it  4,0  n/0, 
„  1886   „   3,«M4  ■'/.,• 


41  725  313 
1013267 


l 


188H 

38f731 160 
974432 


Die  Betriebseiiinahinen  ergaben: 

n)  im  Personenverkehr: 

von  Personen  Fres. 

fiepaek  „ 

sonstigen  Einnabmeu  (Equipagen, 
Geldsendungen  u.  s.  w.)    .    .  „ 

zusammen  „ 


*)  In  dem  vorjahrigen  Berichte  sind  42,39%  angegeben.  Welche  Zahl  die  richtige 
ist,  war  nach  den  vorliegenden  Qnellen  nicht  festzustellen. 

Archiv  flir  Kinenbahnwesen.  1*6.  17 


3  716  602 

3894979 

46  485182 

43600561 
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1885 

1886 

b)  im  Guterverkebr: 

I  res. 

p*  Lil  n  Alt* 

5  219  048 

n  do  4  pri 

5334b<  1 

n 

64  89*  130 

(>4  289  378 

Ti 

d  1  Mio  iw  z 

•  >      O  ui  l 

zusammen 

73  18-1  250 

72  839  060 

zusammen  Verkehrseinnabine 

119669  482 

116  439  621 

Gesammteinnalnne  (einschliefslieh  der 

119  772  557 

116  533  862 

Die  Einnahme  betrug: 

a)  fiir  das  Zugki  lometer: 

- 

2,G537 

2,4295 

n 

4,757G 

4.8208 

b)  fur  das  Wagenkilometer. 

0,2943 

0,2753 

0,2700 

0,2793 

Verbaltnifs  der  Ausgabe  zur  Robein- 

► 

58,38 

56,84 

Beziiglicb  des  Personenverkebrs  linden  sieb  naobstebende  Zahlen- 
augaben: 


Es  ergab: 


1885 


Per- 
sonen- 
zahl 


;  Mittl. 

Ein-     Mittl.  Kr* 
trag 

nahrae    Fahrt  f^r  j 
i  l'ers. 


Frc8. 


km  Frcs. 


188C 


Mittl. 
Er- 
trag 

nahine    Fahrt  fur  j 


Per- 
»onen 
zalil 


Ein-  Mittl. 


Frcs. 


I  Pers. 
km  Frcs. 


I.  Klasse 

II.  „ 

III.  , 


2  241  556  6  686  116  43,oa 
6  746  465  10  689  085  31.?9 
12  24ft  203  24  350  112  1 9.»: 


2,9*3 
1,584 


2  067093 
6  707  030 


5822  254  41,7*  2,-n? 


9  690  486  30,01 


1,445 


42S83  761  23  218  410  19,S« 


zusammen  51  233  224  i41  725  313  22,4;  0,*u 


51  657  H^4  38  731  150  21,57  0,7.\o 


Von  den  befOrderten  Reisenden  batten  erniassigte  Fabrpreise 

in  1885  =  71.3  °0 
„  1886  =  71,4  „ . 

Naebstehende  Zusammenstellung  bietct  einen  Ueberbliek  uber  Dureh- 
sen  n  insert  rage  fur  die  Zeit  von  1877  bis  1886. 


Digitized  by  Google 


Die  belgiwdien  Eiaenhahnen  im  lalire 


255 


Durehschnittsertrag  fur: 

*  • 

J  a  h  r 

1  Reiscnden 

1  Tonne 

1  Betriebs- 

1  Tag- 

if  rachtgut 

kilometer 

kilometer 

Frcs. 

Frcs. 

Frcs. 

1877 

0,73 

3,55 

42  151 

115,48 

1880 

0,38 

3,43 

42144 

115,15 

1884 

0.7H 

3,15 

38  771 

105.93 

1885 

0,81 

3,21 

38096 

104.37 

1886 

0,75 

3,09 

3(5  750 

100.69 

5.  Personal  der  Staatsbalnien. 
Dasselbe  betrug:  isko 


an  Beamten  und  Angestellten  . 
„   Unterbeamteu  und  Arbeitem 


6265 
33802 


1H86 

6  162 
32  656 


zusamnien 


40067 


38818 


II.  Von  Privatgesellschaften  betriebene  Eisenbahnen. 

1.  Laugen. 


Es  wareii: 


Am  31.  Dezember 


bclgi- 
sche 
Strecken 

km 


1886 

auf 
ausl&n- 
disch. 
CJebiete 


zu- 
sammen 


im; 


belgi- 
sche 


auf 

disch. 


zu- 


Strecken  Oebiete 


km 


i 


km 


km 


vom  belgisehen 
Staate  gebaut*) 

von  Gesellsehaften 
gebaut**)    .  . 

Gesammtbetriebs- 
lange  .    .    .  . 

darunter  geniein- 
schaftliche 
Strecken  .    .  . 


10.220 


10.220 


1235,378    200,080  1435,458 


1243.605  215,628  1459,283 


141,185 


! 

1245.598    200.080  1445,678 


130, 


414 


*}  Strecke  Landen   St.  Trond  im  Betriebe  des  Grand  Central  beige. 
**)  Ausschliesslich  der  Strecke  Menin—  Tourcoing  im  Betriebe  der  franzosischen 
Nordostbahn.   Per  belgische  Theil  dieser  Linie  betragt  nur  l,wo  km. 

17* 
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Von  obigen  belgischen  Strecken  dienten: 


i 

•1 

1886 

1886 

Dem  Personen-  und  Giiterverkehr    .  . 

•  (» 

96,65 

96,56 

„    Giiterverkehr  allein  

3,85 

3,44 

km 

194,608 

202,150 

(15,64  "  0) 

(16,23%) 

Die  mittlere  Betriebslange  ergiebt: 

fiir  die  belgischen  Strecken  .... 

1  243,606 

1  245,598 

- 

1  450,233 

1  445.G78 

2.  Bet riebsmittel. 


Bestand  am  31.  Dezember: 

1886 

1886 

539 

540 

369 

369 

6 

846 
453 
13  765 

6 

&35 
454 
13  744 

37 

40 

ah  a u gK  1 1 o Hi e i e 1 11  wui lien  geieisiei. 

1885 

188<; 

auf  den  belgischen  Strecken  

9  462  419 

9176  665 

129  377 

138  976 

zusammen 

9  591796 

9315  631 

3.  Finan zielle  Krgebnisse  der 

Privatbahnen. 

Die  nachstehenden  Angaben  beziehen 

sich  auf  das 

Gesamnitnetz 

einsehliefslich  der  auslandischen  Strecken. 

Es  betrug: 

18H5 

lSHli 

die  mittlere  Betriebslange  km 

1  459,233 

1  +15,678 

„  Zahl  der  Zugkilometer  

9  591796 

9  315  691 

die  Koheinnalime   Frcs. 

37  229  787 

35144  278 

„  Betriebsausgabe  „ 

20  333  582 

19213  846 

der  Reinertrag  „ 

16896  205 

15  930433 

Verhiiltnifs  der  Ausgabe  zur  Kinnahme      "  „ 

54,62 

54,67 
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Auf  1  Bet  riebs  kilometer  kommeu: 

an  Einnahme  id.  Frcs. 


Fur  1  Zugkilometer  bet  rue: 

die  Einnahme  

r  Ausgabe  

Von  obiger  Gesammteinnahiin*  kommen: 

auf  Personen  

„  Gepack   .  . 

,  Stuck-  uud  Fraehtgut  .... 
..  Geldscndungen,  Equipagen,  Vieh 
„  sonstige  Einnahmen  

Im  Personenverkehr  ergab  sieh: 

Zahl  der  befordertcn  Reisenden    .    .  . 

Einnahme  davon  Frcs. 

Durchsehnittsertrag  einer  Person  .  „ 

Von  der  obigen  Einnahme  kommen: 

auf  die  I.  Klasse  °/„ 


II. 
III. 


1885 

25  513 
13  934 


3.8814 
2.1199 


(u.ermafsigtePreise) 


14  280  068 
11008587 

0.77 

10,55 

23,38 

« 56,07 


1880 

24  310 
13  291 


3,77% 
2,r.625 


l> 

29.r,7 

28,99 

r> 

0,64 

0.65 

V 

•53,43 

63.50 

v 

1,28 

1,15 

5.13 

5,71 

14  219  583 
10189853 

0,72 

10,99 
22,72 

66,29 


4.  Personal. 


Dasselbe  ergab: 

1885 

18s»i 

an  Beamten,  Angestellten  u.  s.  w  

2  3(59*) 

2  343 

„  Unterbeamten  und  Arbeiteni  

8  537 

8208 

zusammeu 

10906 

10551 

•)  Berichtigte  Zahlen  (gegenubor  der  frilheren  Angabe)  in  Folge  uiner  andir- 
itigen  Eintheilung:. 


Digitized  by  Google 


258 


Hie  belgiachen  Ei«enbahnen  im  Jahre  lhhti. 


Die  Abnalmie  beruht  hauptsachlich  auf  tier  Ausschliefsung  tier 
Hilfsmaniischaften  tier  nordbelgisehen  Strecken. 

5.  Unf&lle  bei  den  Staats-  untl  Privatbahnen. 


1886 


Es  veningluVkten: 

a)  bcim  Betriehe: 

Keisende  

RahnliedieiLstete  

ziMammen  in  1886 
(dagegen  in  1885 

b)  dnreb  eigencs  Yersrhulden : 

Reisende  

Babnbedienstete  

Sonstige  IVrsoneii  

xiLsamnien  in  1886 
dagegen  in  1885 

Insgesamnit  1886 
dagegen  1885 


b.-i 

den 

den 

Staatsbahnen 

Privatbahnen 

iretiidtet 

verletzt 

getibltet 

verletzt 

— 

3 

2 

8 

2 

20 

2 

23 

2 

8 

1 

68 

-) 

3 

40 

6 

56 

297 

13 

48 

53 

31 

11 

13 

112 

3(« 

24 

67 

127 

390 

44 

79) 

114 

391 

26 

75 

J28 

458 

44 

79) 
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Am  31.  Marz  1887  waren  in  Britisrh-Ostindien,  welches  auf  einer 
Flaehc  von  etwa  2,32  Millionen  Quadratkilometern  fiber  200  Millionen  Ein- 
wohner  ziihlt,  13390' 4  engl.  Meilen  (21546  km)  Eisenbahnen  im  Betrieb, 
um  1025Vjj  engl.  Meilen  (1660  km)  mehr  als  am  gleiehen  Tage  des  Vor- 
jahres.  Vom  Ende  des  Jahres  1879  bis  zum  31.  Mftrz  1887  ist  das  Eisen- 
bahnnetz  dieses  Landes  um  4898  engl.  Meilen  (7840  km)  oder  durch- 
sehnittlich  jahrlich  um  1120  km  gewaehsen.  In  der  Zeit  vom  1.  April  bis 
1.  Juni  1887  sind  noch  weitere  161  engl.  Meilen  (269  km)  eroffnet  worden, 
sodafs  an  letzterem  Tage  im  Ganzen  13  551V4  engl.  Meilen  (21804  km) 
Eisenbahnen  im  Betriebe  waren.  Von  den  13  390V4  engl.  Meilen  Eisen- 
bahnen, welehe  am  31.  Marz  1887  im  Betrieb  waren,  hatte  der  grofste 
Theil,  79973  4  Meilen,  eine  Spurweite  von  6  Fills  6  Zoll  engl.  (1,676  km). 
Von  dem  ubrigen  Theile  hatten  5107  Meilen  3  Fufs  3s/g  Zoll  engl.  (1,0  m), 
1773  4  Meilen  2  Fufs  6  Zoll  (0,76  m),  SO1/,  Meilen  2  Fufs  (0,61  m)  und 
27l/4  Meilen  4  Fufs  (1,22  m)  Spurweite. 

In  Bezug  auf  das  Vcrhaltnifs  zum  Staate  waren  von  den  am 
31.  Marz  1887  im  Betrieb  befindliehen  Linien: 


*)  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  in  Britisch-Ostindien  iu  1885/86"  im  Archiv  1887, 
S.  419  ff.  Die  Angaben  sind  entnommen  ans  dem  amtlicheu  Bericht  der  britisch- 
ostindischen  Eisenbahnbehttrde:  Administration  Report  on  the  Railways  in  India  for 
1886/87  by  L.  Conway  Gordon,  Director  General  of  Railways.  London,  1887. 
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„  davon 
im  Ganzen       .  ... 

zweigeleiHig 

engl.  Meilen 


Kaiserliebe  Staatsbahnen  im  Privatbetrieli 

.,  Staatsbetrieb 


Provinziale 


„  Privatbetrieb 
Staatsbetrieb 


Privatbabiien  mit  staatlieber  Zinsbfirgsrliaft  . 
Unterstutzte  (assisted)  Privatbabiien    .    .  . 

Sonstige  Privatbabiien  

Eisenbabnen  einheimiseber  (native)  Staaten: 

im  Privatbetrieli  

Staatsbetrieb  


3  810 

2  B01V4 
413V4 

1221 

3  895'4 

593»/« 
4H»/4 

498\ 

400».-4 


474>/4 
25\ 


410V, 


13  390V4      910  V, 

Von  dein  Zuwacbs.  welcben  das  Xetz  im  Jabre  1886  87  erbalten. 
treffen  auf: 

die  kaiserlieben  Staatsbabnen   609s  4  Meilen 

Provinzialen          „    83 

Privatbabnen  mit  staatlicher  Zinsburgstbaft    .  63/4 

..   unterstutzten  Privatbabnen   73l/j 

„  sonstigen               ,.    41 

„  Staatsbabnen  eiubeimiseher  Staaten   ....  21  ll  2 


1026V,  Meilen 


Der  Bestand  an  Lokoniotiven  und  Wagen  war: 


b  e  i  den  H  a  h  n  e  n 

mit  A  Fufs  6  Zoll     mit  klcinerer 
Spnrweite  Spurweite 

am  31.  Dezember 


1885 


18HG 


1885  1H8U 


Lokoniotiven   2  068     2  256 

Wagen  fur  den  Personenverkebr  ...  4  058  ,    5  199 

Giiterwagen   36  103  !  37  939 

Bremswagen   1 599  ;    1 677 


922  978 
3044!  3288 
17  897 
661 


16  217  1 


632 


Gesammtzabl  der  Wagen   42  660   44815  19893 


21 8&i 


Das  gesammte  Anlagekapital,  welebes  bis  zum  31.  Dezember  1886 
auf  die  indiseben  Eisenbabnen  verwendet  worden  ist.  und  zwar  einsehliefs- 
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Jich  der  im  Bail  betindliehen  und  dor  fiir  den  Bail  weiterer  Eisenbahneu 
gemaohten  Vorarbeiten  bereehnet  sirb  auf  178  370  776  Pfd.  Sterl.  Hier- 
von  sind  verwendet  auf  die  mit  Zinshurgsehaft  versebenen  Privatbahnen 
6076:5058  Pfd.  Sterl.,  auf  die  kaiserliehen  und  provinzialen  Staatsbahnen 
100780534  Pfd.  Sterl..  in  welehem  Bet  rage-  die  East-Indian-Bahn  mit 
36221312  Pfd.  Sterl.  einbegriffen  ist:  auf  die  unterstfitzten  Privatbahnen 
kamen  3  423367  Pfd.  Sterl.  und  auf  die  Babnen  einbeimiseher  Staaten 
5  631952  Pfd.  Sterl. 

Die  wesentliehsten  Bet  riehsergebnisse  waren  in  den  Jabren  1884 
bis  1886: 


1KK4 

1  ^>4ii 

Betriebslange  ini  Jahres- 

durehsolmitt  .  engl.  M. 

11  114.37 

12  091,97 

12  548.*3 

Zabl  der  beforderten  Rei- 

738151 1H 

80864  779 

88  436  31* 

Beforderte  Outer  .  tons 

16  663007 

18  925  385 

19  570365 

Zuruekgelegte  Personen- 

3  355  746  323 

3  (540337  596 

3  894  076(i09 

Geleistete  Gutertonnen- 

2  761  518(723 

3  319  574  447 

3  3886lJ6  2n8 

Zugmeilen  

39  606  785 

45  222  502 

45  475  834 

Roheinnahnio     .    .  jt.*) 

319  526  512 

357  610370 

371682  340 

Betriebsausgabe     .    .  „ 

161252926 

175  403  924 

176H45  902 

Uebersehufs  , 

158  273  586 

182  206  446 

194  836  438 

Fur  die  Meile  Babn- 

lange  bet  rug  die  Roh- 

einnahme  

28  748 

29  574 

29  718 

Fiir  die  Zugineile  bet  rug 

die  Roheinnalnne  . 

8.06 

7,90 

S.?2 

Dureb  den  erzielten  Reingewinn  wurde  das  Anlagekapital.  welebes  in 
den  ira  Betrieb  befindlirben  Eisenbahneu  —  einschliefslieh  der  zugehorigen 
Dampfer-Einriehtungen  u.  s.  w.  —  angelegt  war,  im  Jabre  1886  durcb- 
sehnittlieb  mit  5,73  pCt.  verzinst,  gegen  5.G4  pCt.  in  1885.  Am  besten 
verzinste  sieh  die  dem  Staate  gehorige  East-Indian-Bahn,  namlieh  mit  etwa 
81  ,  pCt.  Die  mit  Zinsbiirgsehaft  versehenen  Bahnen  ergaben  etwas  uber 
6  pCt.,  die  kaiserliehen  und  provinzialen  Staatsbabnen  mit  Ausseblufs  der 
East-Indian-Bahn  4,?.  die  unterstutzten  Batmen  etwa  3J  4  und  die  Staats- 
babnen der  einbeimiseben  Staaten  etwa  2,9  p('t.     Die  Zabl  der  Zug- 


*)  1  liupie  ist  bei  der  Uinrechnung  zu  1  Jl.  gerechnet. 
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unfalle  betrug  in  1886  2707  iauf  je  1000  Zugmeileu  0,w)  gegen  3103 
(0,07  auf  je  1000  Zugmeilen)  in  1886.  GetOdtet  wurden  dabei  in  1886 
d  rei  Reisende,sodafs  eine  Tfldtuug  auf  29'/,  Millionen  Keisende  kam.  Verletzt 
wurden  bei  den  ZugunfUllen  44  Reiseude  oder  im  Durchsehnitt  einer  von 
etwa  2  Millionen  beforderten  Reisendeu.  Von  den  Eisenbahnbediensteten 
wurden  bei  Untallen,  welche  Zugen  zustiefsen,  6  getodtet  und  41  verletzt. 
Im  Ganzen  wurden  beim  Eisenbahnbetriebe 


1885  1886 


getftdtet  verletzt  igetftdtet  verletzt 


Reiseude,  olme  eigenes  Verschulden  . 
aus  eigenem  Verschulden  oder  Unvor- 

4 

37 

36  | 

111  i 

4 

36 

51 
118 

zusammen  Reiseude 

41 

147 

40 

169 

Bedienstete,  ohne  eigenes  Verschulden  ; 
aus  eigenem  Verschulden  oder  Unvm- 

14 

137 

67 

489 

10 
129 

63 
450 

_ 

zusammen  Bedienstete 

151  i 

556 

139 

513 

Sonstige  Personen 

beim  Ucbersehreiten  von  Uebergangen  , 

in  gleicher  Ebene   12         5  <> 

beim  unbefugten  Betreten  der  Geleise 

und  iSelbstmorder  

aus  anderweitigen  Ursachen    .    .  . 


I 


192 

49 

12  if 

178 
19 

59 
9 

|  219 

1  1 

m 

203 

76 
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Leber  die  neu  geregelte  Alters-  und  Hinterbliebenen-Ver- 
sorgong  der  Eisenbahnarbeiter  in  Preussen,  Bayern  und  Elsass- 
Lothringen  euthalt  G.  Schmoller's  Jahrbuch  fur  Gesetzgebung,  Verwaltung 
und  Volkswirthschaft  u.  s.  w.  —  Dreizehnter  Jahrgang,  erstes  Heft  S.  389  f  — 
<  ine  beaehtenswerthe  Besprechung,  fur  welehe,  soweit  die  Arbeiterpensions- 
kassen  der  preufsischen  Staatseisenbahnen  in  Betraeht  kommen,  theils  meine 
Darstellungen  im  Archiv  fur  Eisenbahn\vesenl887S.  1  ff.  und  639  ff.,  sowiel888 
S.  840  ff.,  theils  die  im  Eisenbahn-Verordnungsblatt  veroffentlirhten  Kassen- 
statnten  und  Statutnachtrage  benutzt  sind.  Einige  nicht  ganz  zutreffende 
Ausfuhrungen  und  Folgerungen  des  Verfassers,  Dr.  Olden  berg,  geben  mir 
zu  den  folgenden,  hoffentlieh  auch  deni  Verfaisser  erwi'mschten  Bemerkungen 
Anlafs: 

1.  Auf  S.  390  des  Jahrburhes  beifst  es,  es  sei  fur  die  Errichtung 
der  Pensionskassen,  welche  deu  Arbeitern  Pflichten  auferlegen,  aber  auch 
Re<htsaiispruehe  gewjihren,  an  Stelle  des  fruheren  Verfahrens  der  Unter- 
stutzungsbewilligung  die  Erwagung  mitbestimmend  gewesen,  „das  patriaroha- 
lisehe  Versorgungssystem  (der  Unterstiitzungsbewilligung)  verleite  den 
Spars  am  keitssinn  der  mafsgebenden  Beamten  zur  iibermafsigen  Aus- 
nutzung  der  alternden  Arbeitskraft  und  man  milsse  die  Arbeiter  in  den 
Stand  setzen,  ibre  Pensionirung  selbst  herbeizufuhren."  Es  wird  hinzu- 
gefugt:  ,.jetzt  wird  in  der  Diskussion  des  kiinftigeu  Reiehsgesetzes  (fiber 
die  Alters-  und  Invalidenversieherung  der  Arbeiter)  umgekehrt  eine  Simu- 
lation der  Ansprik'he  erhebenden  Arbeiter  emstlieh  gefiirchtet,  und  es  ist 
bezeiohnend,  dafs  in  den  beziiglichen  Yerhandluugen  des  Volkswirthschafts- 
raths  der  Referent  erklfirte,  er  habe  fruher  an  Simulation  nieht  geglaubt 
und  sei  erst  dureh  die  Erfahmngen  der  Reichs-Kranken-  und  Unfall- 
versicherung  eines  anderen  belehrt  worden.  J)ieser  OJegensatz  weist  darauf 
liin,  wieviel  naherliegend  bei  einer  ReirhsoiKauisation  die  Gefabr  des 
Simulirens  sei.li 
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Nicht  die  Erw&gung.  dafs  die  Unterstutzung  fines  pensionsreifen 
Arbeiters  zu  crsparen  sei.  sondern  viehnehr  umgekehrt  die  Hueksichtnahme 
der  Beholden  und  Beamten  auf  den  Wunseh  des  altersschwachen  Arbeiters,  erst 
im  aufsersten  Nothfalle  die  Unterstutzung  anzunehmen.  konnte  bestimmend 
sein,  solche  Arbeiter  trotz  erheblieher  Beeintrachtigung  der  ArbeitsfShigkeit 
beiznbehalten.  Nach  den  Ausffdirungen  im  Arebiv  (1887  S.  640)  bestand 
wohl  init  Recht  die  Meinung.  dafs  diese.  dem  Gefiihle  der  Menschlichkeit 
entsprechende  Rucksichtnahme  fur  den  Dienst  nicht  von  Yortheil  und  nocli 
weniger  fur  den  Arbeiter  von  Xutzen  sein  konne.  Andererseits  wild  man 
sich  aber  audi  nicht  verhehlt  haben.  dafs  nach  Einriiumung  desRechts  auf  Ver- 
sorgung  der  Versuch  der  Simulation  mOglich  sei.  Denn  die  Yerwaltung 
oder  (8.  395  dcs  Jahrbuchs)  die  Verfassung  der  Peusionskassen  ist  liberal  1 
so  eingerichtct  worden.  dafs  solclien  Versuchcn  wirksam  begegnet  werden 
kann.  Die  gcsehaffenen  Einrichtungen  werden.  wenn  der  von  der  Reichs- 
regierung  vorgelegte  Gesetzentwurf  uber  die  Alters-  und  Invalidenver- 
sicherung  zur  Annahme  gelangt,  nicht  allein  beibehalten.  sondern  noch 
weiter  ausgchaut  werden  kdnnen. 

2.  Die  Bcrechnungen  (S.  392  und  397  des  Jahrbuches)  uber  die 
Zahl  der  Betriebs-  und  Werktstattenarbeiter  —  ausschliefslich  der  Xeubau- 
arbeiter  —  der  preufsisehen  Staatsbahnen  und  uber  die  Zahl  der  Theil- 
nehmer  an  den  IVnsionskassen  dieser  Bahuen  sind  im  Allgemeinen  richtig. 
Hingegen  erseheint  die  Schatzung  der  Zahl  derjenigen  iilteren  Arbeiter. 
welche  trotz  Beilrittsberechtigung  den  Kassen  noch  nicht  beigetreten  sind, 
auf  80000  nicht  zutreffend.  Im  Hinblick  darauf.  dafs  alljahrlich  gegen 
45  000  Arbeiter  die  Mitgliedschaft  bei  den  Arbeiter-Krankeukassen  der 
preufsisehen  Staatsbahnen  weehseln.  also  mindestens  ebensoviel  Arbeiter 
alljahrlich  neu  in  die  Beschaftigung  bei  den  Eisenbahnen  eintreten.  wird 
es  der  Wirklichkeit  naher  kommen.  wenn  von  der  Zahl  der  am  31.  Maris  1887 
bei  den  Pensionsknssen  nicht  betheiligten  Eisenbahnarbeiter  nicht  ganz 
die  Halfte  auf  die  alteren.  trotz  Betrittsberechtigung  nicht  beigetretcnen 
Arbeiter,  reichlich  die  llalftc  aber  auf  solche  Arbeiter  gerechnet  wird, 
welche  erst  kurze  Zeit  in  der  Beschaftigung  stehen  un<l  vielfach  wieder 
ausscheiden,  bevor  sie  die  Wartezeit  fiir  den  Eintritt  in  die  IVnsionskassen 
libcrhaupt  erffillt  haben. 

Wenn  ferner  auf  S.  396  7  des  Jahrbuchs  bemerkt  wird.  dafs  die 
Nachweisungen  liber  die  Ergebnisse  der  Pensionskasseu  zum  guten  Theile 
ein  allgemeines  Interesse  noch  nicht  bieten.*)  und  weiter  in  finer  Be- 


*)  Inwieweit  bei  den  Berechuungen  und  Sehlufsfolgerungen  auf  Grund  der 
Ergebnisse  der  Pensiunskassen  der  Entwicklungsgang  mit  in  Betracbt  zu  zielien 
sein  wird,  ist  in  den  Darstellungen  im  Archiv  Uberall  bemerkt  worden. 
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spreehung  des  Keichs-Gesetzentwurfs  fiber  (lie  Arbeiter-  uiul  Invaliden- 
versicherung  (S.  415  des  Jahrbuehs)  gefolgert  wird,  dafs  die  Konstruktion 
der  den  Bereehnungen  der  Ver.sicherungsko.sten  zu  Grunde  liegenden 
Invalidities-  und  Sterbenstafeln  „auf  scbwachen  Ffifseir  stehe.  weil  ,.die 
ganz  jnnge  Statistik  tier  preufsisehen  Eisenbahnkassen  eine  bedeutende 
Rolle  spielt."  so  kann  dieser  Meinung  doeb  nieht  obne  AVeiteres  beigepflichtet 
werden.  Schon  vor  Errichtung  der  neuen  allgemeinen  Arheiterpensions- 
kassen  bestanden  in  mebreren  Eisenbahnverwaltungsbezirken  Arbeiter- 
pensiouskassm.  welehe  in  den  neuen  Kassen  aufgegangen  sind:  bereits  zur 
Zeit  des  Ink  raft  tretens  ties  Krankenversicherungsgesetzes  voni  15.  Juni  1883 
belief  sieh  die  Zahl  derjenigen  Arbeiter  bei  den  preufsisehen  Staatsbahnen. 
welehe  den  Pensionskassen  angebOrten.  auf  22  000  (Archiv  1887  S.  4).  so 
dafs  die  Uebersiehten  fiber  die  Verbaltnisse  der  Kassenmitglieder,  Pen- 
sionare  und  Verstorbenen  imnierhin  init  Xutzen  bei  versieherungstechnisehen 
Bereehnungen  verwerthbar  erscheinen,  zumal  es  auf  diesem  (iebiete  an 
statistischen  Unterlagen  fehlt.  Wenn  —  wie  wohl  angenommen  werden 
darf  —  bei  den  Bereehnungen  des  Dr.  Ziinmermann,  welehe  naeh  der  zum 
Gesetzentwurfe  gehorigen  Denksehrift  zu  Vergleiebungen  benutzt  sind,  der 
Entwicklungsgang  der  Arbeiterpensionskassen  gebuhrend  mit  in  Betraebt 
gezogen  ist,  so  wird  nieht  bebauptet  werden  konnen.  dafs  diese  Bereebnungen 
oilier  sieheren  Grundlage  entbeliren.  Dabei  mag  iibrigens  zur  Venneidung 
vnn  Verweebselungen  uoeb  bemerkt  werden,  dafs  die  in  der  Denksehrift 
haufiger  erwahnten  Dienstunfahigkeits-  und  Sterblichkeitstafeln  der  Eisen- 
bahnbeamten  mit  denjenigen  der  Eisenbabuarbeiter  nicbt  gleichbedeutend 
sind.  Die  Erbebungen  fiber  das  Beamtenpersonal  haben  bereits  im 
Jidire  1868  begonnen,  und  sind  seit  dieser  Zeit  auf  Veranlassung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  naeh  versicherungsteehnisehen 
Grundsfitzen  bearbeitet  worden. 

3.  Auf  S.  392  des  Jahrbuehes  wird  bemerkt.  dafs  die  Uebersehreitung 
des  vierzigsten  l,ebensjahres  nur  anfanglieh  den  Beitritt,  zu  <len  Pensions- 
kassen  ausgesehlossen  habe,  so  dafs  nunmchr  „alten  und  krankliehen 
Leuten  der  Eintritt  in  den  Bahndienst  vielleieht  erschwert  wird."  Diese 
Schlufsfolgerung  erseheint  unbegrfindet.  Die  Beseitigung  der  ursprfingliehen 
Vorsehrift,  wonaeh  die  mehr  als  vierzig  Jahre  alten,  neu  in  die  Bcschaftigung 
eintretenden  Personen  zum  Beitritt  zu  den  Pensionskassen  nieht  bereehligt 
waren.  entspraeh  vielmehr  den  aus  Arbeiterkreiseu  geaufserten  Wfinsehen 
und  war  dureh  das  Wesen  des  Beitragstarifs  der  Kasseu  von  selbst  gegeben. 
Der  naeh  dem  Lebensalter  der  eintretenden  Kassenmitglieder  abgestufte 
Beitrag  ist  mimlieh  naeh  den  Grundsiitzen  der  Wahrseheinliehkeitsrechnung 
so  bemessen  worden,  dafs  derselbe  einsehliefslich  des  Zusehusses  der 
Eisenbabnverwaltung  diejenige  Belastung  deckt,  welehe  den  Pensionskassen 
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durch  den  Beitritt  jeder  Alterklasse,  d.  h.  durch  die  Theilnahiue  derjenigen 
Arbeitor  erwachst.  welche  in  demselben  Lebensalter  den  Kassen  beigetreten 
sind.  Vom  versicherungsteehnischen  Standpunkte  ist  es  dcmnach  fur  die 
Lebensfahigkeit  der  Kassen  ohne  Einflufs,  in  welchem  Lebensalter  der 
Beitritt  crfolgt.  Es  durfte  desbalb  aucb  kein  Grund  vorliegen,  mit  Rucksieht 
auf  die  Beseitigung  der  oben  bezeiehneten  Altersgrenze  die  Annalnne  alter 
oder  kranklicher  Arbeiter  zu  ersehweren.  —  Die  auf  S.  393  des  Jahrbuchs 
erwahnte  Vorschrift.  dafs  die  erst  naeli  vollendetem  vicrzigsten  Lebens- 
jahre  den  Pensionskassen  beigetretenen  Arbeiter  die  Beitrage  vom  Zeit- 
punkte  der  Vollcndung  dieses  Lebensalters  ab  nac bzuzablen  haben,  gilt  nur 
fur  die  vor  dem  1.  August  1887,  deni  Tage  des  Inkrafttretens  des  crsten 
Naehtrags  zu  den  Statuten.  beigetretenen  Personen. 

4.  Bei  der  Erorterung  der  Vorschrift,  dafs  diejenigen  Kassenmitglieder. 
deren  Lohneinkommen  sieh  vermindert,  uuter  Fortzahluug  der  vorher 
entriehteten  Beitrage  den  Anspmcb  auf  Bereehnung  der  Kassenbeziige  von 
dem  hoheren  Einkommen  si  eh  erhalten  konnen,  ist  (8.  395  des  Jahrbuebs) 
die  Meinuug  ausgesproehen .  dafs  die  Einkommensverminderung  fur  den 
alternden  Arbeiter  keine  unwahrsebeinliclie  sei.  ..vielleicht  in  ganzen  Kate- 
gorien  die  Hegel  bildet."  Es  giebt  eine  Reihe  von  Fallen,  in  denen  Lohn- 
ermafsigungen  vorkommen  konnen.  Am  allermeisten  wird  man  aber  bei 
Abfassung  der  erOrterten  St  atut  vorschrift  an  die  alternden  Arbeiter  gedacht 
haben:  denn  es  gilt  fur  die  Staatsbahnen  die  schon  im  vorigen  Jahrzehnt 
getroft'ene  ministerielle  Vorscbrift.  dafs  es  mit  den  Anforderungen  der 
Menschlichkeit  und  Billigkeit  nieht  wohl  vereinbar  sei.  die  Lohnsatze  der 
seit  vielen  Jahren  ununterbroehen  im  Eisenbabndienste  hcschaftigtcu  Ar- 
beiter lediglieh  desbalb  herahzusetzen.  wed  mit  dem  vorgerfiekten  Lebens- 
alter etwa  eine  Vermindcrung  der  Leistungsfahigkeit  eintritt. 

5.  Die  auf  S.  396  des  Jabrbuehs  erwahnte  Vorscbrift.  dafs.  wenn 
die  Wabl  der  Mitglieder  des  Vorstandes  der  Pensionskassen  von  den 
Kassenmitgliedern  geweigert  werde.  an  die  Stelle  der  Wahl  die  Erneimung 
des  Vorstandes  durch  die  BehOrde  trete,  ist  lediglieh  eine  Folge  der  gleich- 
lauteuden  Bestimmungen  des  Krankenversicherungsgesetzes  vom  15.,!uni  1883 
(§  39)  und  der  Statuten  fur  die  Krankenkasscn  der  Eisenbahnarbeiter 
fiber  die  Bildung  und  Wahl  der  Krankenkassenvorstande,  welch'  letztere 
zugleich  die  Bezirkaussehiisse  der  Arbeiterpensionskassen  bilden  und  als 
solche  wiederum  den  Vorstand  dieser  Kassen  wahlen.  Weitere  Erwiigungen, 
insbesondere  die  Befurcbtung  einer  ablehnenden  Stellungnahme  der  Arbeiter 
durften  ohne  Zweifel  bei  der  Abfassung  der  preufsischen  Pensionskassen- 
statuten  nieht.  bestimmend  gewesen  sein.  W.  Hop. 
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Die  dienstliche  Inanspruchnahme,  insbesondere  die  Sonn- 
tagsruhe  der  sehweizerischen  Eisenbahnbediensteten.  Der  schwei- 
zerischen  Bundesversammlung  ist  am  28.  November  1888  von  dem  Bundes- 
rathe  der  Eutwurf  eines  Gesetzes,  hetreffend  Abilnderung  der  Vorschriften 
fiber  das  Mafs  der  dienstlichen  Inanspruchnahme  der  Eisenbahnbediensteten 
vorgelegt.  Aus  der  dem  Gesetzentwurf  beigegebenen  Begrundung  ist  das 
Nachstehende  zu  entnebmen. 

Die  Vorsehrift  im  Artikel  9  des  sehweizerischen  Eisenbahngesetz.es 
vom  23.  Dezemher  1872.  naeh  weleher  .den  Bahnbeamten  uud  Angestolltcn 
wenigstens  je  der  dritte  Sonntag  frei  zu  geben  ist*.  wurde  von  den  Eisen- 
bahngest'llsehaften  —  ontgegen  der  Auffassung  der  Regierung  —  vielfach 
dahin  ausgelegt.  dais  das  Personal  in  der  Verzicht  lei  stung  auf  regel- 
mafsig  wiederkehrende  Freisonntage  und  in  der  Annahme  dienstfreier 
Werktage  als  Ersatz,  nicht  beschrankt  sei:  es  wurde  deshalb  dem  Per- 
sonal uberlassen,  die  etwa  gewunschte  Dienstbefreiung  nnchzusiuhen. 

Immerhin  bestand  daruber  kein  Zweifel.  dafs  die  Eisenbahnverwal- 
tungen  naeh  dem  Wortlaut  des  Gesetzes  zur  unbedingteji  Freigabe  gerade 
des  dritten  Sountages  verpflichtet  waren.  Schon  seit  dem  Jahre  1874 
machten  sieh  Bestrebuugen  geltend,  diese  Verpfliehtung  aus  dem  Gesetze 
zu  beseitigen.  deren  Ergebnifs  das  Xachtragsgesetz  vom  14.  Fehruar  1878 
war.  Dieses  verordnete  zwar  gleichfalls  dh*  Freigabe  wenigstens  je  des 
dritten  Sonntages,  gestattete  aber  den  Vmvaltungen.  bei  denjenigen  Klassen 
von  Angestellten,  deren  Vertretung  an  Sonntagen  besondcre  Schwierigkeitcn 
hot  oder  im  Interesse  der  Betriebssieherheit  nicht  thunlieh  war,  mit  Ge- 
nehmigung  des  Bundesraths  die  Freisonntage  dmvh  Freiwerktage  zu 
ersetzen.  Aueh  im  Uebrigen  sollte  den  Angestellten  auf  eigenen  Antrag 
ein  soldier  Tauseh  ausnahmsweise  freisteheu. 

Ant"  Grund  dieser  Vorsehrift  wurde  sehliefslieh  einerseits  die  Ver- 
legung  der  freien  Tage  auf  Werktage  fast  zur  Hegel:  andererseits  sahen 
die  Verwaltnngen  vielfach  von  der  regelmafsigen  Zutheilung  von  Ruhe- 
tagen  iiherhaupt  ah  und  liefsen  es  darauf  ankommen.  ob  Urlaub  verlangt 
wurde. 

Aufserdem  marhte  die  Aufsichtsbehordc  die  Wahrnehmung.  dafs  die 
Bahnverwaltungen  hestrcht  waren.  die  Vertretung  der  dienstfreien  Be- 
diensteten  dem  vorhandenen  Personal  unter  ubermafsiger  Verlangeruriit 
der  tOglicheii  Dienstdauer  zu  iibertragen.  statt  den  Bedarf  dureh  Xeuein- 
stellungen  zu  deoken.  Am  18.  Juli  1881  wurde  deshalb  den  Verwaltnngen 
in  dieser  Beziehung  die  Einhaltung  gewisser  Grenzen  einpfohlen.  gegeniiber 
den  zahlreiehen  Einwendungen  der  Gesellsehaften  ist  es  aber  bis  jctzt 
nicht  gelungen.  diese  Bcstinummg  allgeinein  zur  Durehfuhrung  zu  bringen. 
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Dor  Bundesrath  ist  daher  zu  der  Ueberzeugung  gelangt,  dafs  die  zur 
Zeit  bestehende  Root  role  unzulanglieh  und  dafs  es  geboten  sei,  die  Ange- 
legenheit  im  Wege  der  Gesetzgebung  anderweit  zu  regeln.  Zu  diesera 
Zweek  sind  in  deni  neuen  Gesetzentwurfe  im  Wesentliehen  folgende  Be- 
stinimungen  vorgesehlageu : 

Den  Bahnbeamten  und  Angestellten,  eiiisebliefslieh  der  im 
Tagelolm  dauernd  besehaftigten  Arbeiter,  ist  \venigsteii8  je  der 
dritte  Sonntag  frei  zu  geben. 

Die  Tage  der  Sonntagsruhe  sollen  nieht  als  Ersatz  fur  die 
im  Bahndienst  ublirben  dienstfreien  Werktage  gelten:  jeder  Babn- 
beamte.  Angestellte  und  Tagelohner  hat  mindostens  Anspruch  auch 
auf  14  dienstfreie  Werktage  im  Jaiir. 

Den  Bahnbeamten.  Angestellten  und  Tagelohnern  soli  auf 
je  24  Stunden  eine  wenigstens  aehtstiindige  zusammenh&ngende 
Rubepause  gewiihrt  sein.  mit  einer  Stunde  Zusehlag  fur  Zu-  und 
Abgaug  fur  diejenigen,  deneu  nieht  in  den  Gebaulirhkeiten  auf 
den  BahnhOfcn  oder  an  der  Bahnlinie  Wohnunuen  angewiesen  sind. 

Ueberdem  ist  etwa  urn  die  Mitte  der  Arbeitszeit  ti'iglieh  eine 
Hauptruhepause  von  mindestens  einer  Stunde  zu  gewahren  und 
sind  daneben  wenigstens  weitere  zwei  Stunden,  sei  es  durch  Ein- 
legung  von  Zwisehenpausen.  sei  es  dureh  Knrzung  der  Arbeitszeit 
am  Morgen  und  Abend,  frei  zu  geben. 

Hinsiehtlieh  der  Eintheilung  der  taglielien  Dienstzeiten  kann 
der  Bundesrath  Ausnahmen  gestatten. 

Znwidorhandlnngen  sind  mit  Bufsen  von  o  bis  tV)0  Franken 
dureb  die  Gericbte  zu  belegen.     Im  Wiederholungsfall  darf  das 
Gerieht  aufser  angemessener  (ieldbufse  aueh  Gefangnifs  bis  auf 
drei  Monate  verbangen. 
Die  Entseheidung  daruber,  ob  die  Arbeiter  fur  die  dienstfreien  Tage 
zu  lohnen  sein  werden.  bleibt  dem  Ermessen  der  Eisenbahnverwaltungen 
anheimgestellt. 

Wir  behalten  uns  vor,  auf  diesr  Angelegenbeit  zuruekzukommeD, 
naebdem  die  Bundesversammluug  zu  dem  Gesetzentwurfe  vom  28.  No- 
vember 1888  Stetlung  gcnommen  baben  wird. 

In  dem  Aufsatze:  Zu  der  Launhardt'schen  Theorie  des 
Trassirens,  S.  94  ff.  des  vorigen  Heftes  des  Arehivs  wiire  auf  S.  102, 
Zeile  18  v.  u.  statt:  „naeh  dieser  Recbnungsweise*4  besser  zu  sagen  ge- 
wesen:  „nach  diesseitiger  Aumussungu.  u.  zw.  aus  folenden  Griinden:  Die 
Menge  der  auf  den  Stationen  einer  Zweigbahn  ankommenden  und  ab- 
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gehenden  Guter  ist  in  der  Regel  eine  beschr&nkte  und  ini  Allgemeinen 
von  der  Einwohnerzahl  der  betreffenden  Stationsorte  und  ihrer  nfichsten 
Umgebung  abhangig.  Die  Bezugs-  und  Versandgegenden  sind  fur  die  der 
Hauptbahn  zunachst  gelegenen  neuen  Stationen  annahernd  dieselben,  wie 
fur  den  Anschlulspunkt.  Wenn  nun  eine  Nebenbahn  von  der  Verwaltung 
der  Hauptbahn  gebaut  und  betrieben  wird,  und  wenn  man  mil  Launhardt 
die  auf  das  Tonnenkilometer  berechneten  Transportkosten  fur  Haupt-  und 
Nebenbahn  gleich  hoch  annimmt,  so  macht  es  bezuglich  allgemein  gfiltigcr 
Tarifsatze  keinen  Unterschied,  ob  eine  dem  Anschlufspunkt  zunachst 
gelegene  Station  von  dem  letztern  Ostlich,  westlich  oder  sudlich  liegt, 
d.  h.  ob  sie  der  Haupt-  oder  Nebenbahn  angehort.  A  S. 


Unterscheidnng  von  „Eisenbahnen"  and  „Dampftrainbahnen" 
in  ltalien.  Durch  Gesetz  vom  21.  Mai  1876  wurde  einer  Unternehmer- 
gesellschaft  die  Konzession  fur  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von 
MaiJand  nach  Saronno  auf  Grand  der  allgemeinen  Bestimnmngeu  des  Ge- 
setzes  fiber  die  offentliehen  Bauten  vom  20.  Marz  1865  und  entsprechender 
besonderer  Bedingungen  ertheilt.  Nach  den  letzteren  Bedingungen  ist  der 
Gesellschaft  auch  das  Recht  auf  Bau  und  Betrieb  einer  direkten  Eisenbahn 
zwischen  den  genannten  beiden  Orten  zugesichert  worden.  Seitens  dor 
Vertretung  der  Provinz  Mailand  wurde  nun  ebenfalls  im  Jahre  1876,  einer 
anderen  Unternehmergesellschaft  die  Genehmigung  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  mit  Pferden  zu  betreibenden  Trambahn  zwischen  denselben  Orten  er- 
theilt. Der  letzteren  Gesellschaft  wurde  ferner  im  Jahre  1878  trotz  des 
seitens  der  ersteren  Gesellschaft  erhobenen  Einspruches  von  dem  Minister 
der  offentliehen  Arbeiten  die  Genehmigung  zum  Betrieb  ihrer  Trambahn 
mit  Dampf  ertheilt.  Seitdem  findet  auf  der  Trambahn  von  Mailand  nach 
Saronno  ein  regelinaTsiger  Verkehr  mittelst  Dainpfmaschine  und  verschie- 
denen  Personenwagen  statt. 

Die  Gesellschaft,  welche  die  Eisenbahn  Mailand -Saronno  betreibt, 
glaubte  hierdurch  das  ihr  verliehene  ausschliefsliehe  Privilegium  verletzt 
und  forderte,  dafs  der  Trambahngesellschaft  die  Befugnifs,  Dampf  oder 
irgend  eine  andere  muchanische  Kraft  ffir  den  Betrieb  zu  verwenden,  entzogen 
werde.  Mit  dicser  Forderung  wurde  die  Eisenbahngesellschaft  indessen 
sowohl  im  Verwaltung.s-,  als  im  Rechtswege,  zuJetzt  vom  Kassationshofc 
(Corte  di  eassazione)  in  Rom  durch  Urtheil  vom  1.  Juni  1888*)  abge- 
wiesen.    Diese  Entseheiduns  wird  huuptsachlich  darait  bcgrundet,  dafs 


*)  Dieses  Urtheil  nebst  Begrilmlung  ist  veroffentlicht  im  amtlichen  Theile  des 
Giornale  del  Genio  Civile,  1888,  November-Heft.  S.  129  u.  ff. 

Archiv  filr  Eisenbfthnweson.  1»«9.  |* 
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einc  Trambahu,  auch  wenn  sie  mit  Dainpf  oder  sonstiger  mechanischer 
Kraft  betrieben  werde.  doch  nieht  als  eine  „Eisenbahna  im  Sinne  des  die 
Eisenbahnen,  wic  die  sonstigen  offentlichen  Arheiten  behandelnden  Gesetzes 
von  1866,  auf  Grund  dessen  die  Konzession  fur  den  Bau  und  Betrieb  der 
Eisenbahn  Mailand-Saronno  ertheilt  worden.  angesehen  werden  kann. 


Der  Zutritt  zu  den  Perrons  der  Bahnhttfe  ist  in  ltalien.  wk» 
im  Archiv  1888  S.  846  mitgetheilt,  im  Allgemeinen  nur  den  mit  Fahr- 
scheinen  fur  einen  abgehenden  Zug  versehenen  Personen  gestattet.  Nach 
einer  Mittheilung  in  dem  Verwaltungsberichte  der  Mittelmeergesellschaft 
fur  das  Jahr  1887/88  ist  auf  237  zu  dem  von  dieser  Gesellschaft  betriebenen 
Bahnnetze  gehorigen  Stationen  mit  Genehmigung  der  Regierung  seit  Fe- 
bruar  1888  versuchsweise  die  Ausgabe  besonderer  Karten  fur  das  Betreten 
der  Balmperrons  eingefuhrt  worden.  Der  Erlds  aus  dem  Verkauf  dieser 
Karten  fliefst  nieht  der  Gesellsehaft  zu,  sondern  den  Uuterstutzungs-  und 
Pensionskassen  der  Bediensteten.  Es  ist  in  Aussicht  genommen,  aufser 
den  Karten  fur  einmaligen  Zutritt  zu  den  Perrons  auch  Abonnementser- 
laubnifsseheine,  welche  fur  die  Dauer  eines  Monats  und  eines  Halbjahres 
den  Zutritt  gestatten,  zu  ermafsigten  Preisen  auszugeben. 


WagenvertbeilunjEf   im   rnssischen   Donez  -  Kohlenrevier. 

Durch  kaiserliehen  Erlafs  vom  22.  September  (4.  Oktober)  1888  ist  die 
Kinsetzung  einer  besonderen  BehOrde  genehmigt,  welche,  aus  je  einem 
Vertreter  der  Minister  der  Verkehrsanstalten,  des  Innern,  der  Domanen 
und  der  Finanzen,  sowie  zwei  Vertretern  der  Eigenthfimer  der  Kohlen- 
zeehen  und  einem  Vertreter  des  Kongresses  der  Grubenbesitzer  bestehend, 
von  ihrem  Sitze  in  Charkow  aus  die  Vertheilung  der  Donezkohle  in  ihrem 
Verbrauch8gebiete  nach  den  Verhaltnissen  der  Kohlenforderung  und  des 
Eisenbahntransportdienstes,  wie  den  Bedfirfnissen  der  Abnehmer  allgemein 
regeln  soil.  Dieselbe  hat  zu  diesem  Zweeke  insbesondere  die  Vertheilung 
der  erforderlichen  Kohlenwagen  zu  iiberwachen  und  fur  deren  ungehinderte 
Durchfuhrung  Sorgo  zu  tragen. 

Die  zunachst  nur  fur  ein  Jahr  eingesetzte  Behorde  untersteht  in  ihrer 
Gesch&ftsfuhrung  dem  Minister  der  Verkehrsanstalten.  dessen  Vertreter  den 
Vorsitz  hat.  Der  Minister  hat  seinerseits  die  Fristen,  innerhalb  deren  die 
beladenen  Wagen  zur  Abgangsstelle  zuruckgelangen  sollen,  sowie  den  Be- 
hag  der  durch  unnothige  Zuruckhaltung  der  Wagen  an  den  Verladestellen 
in  steigender  Hohe  verwirklen  Strafen,  festzusetzen.  Die  Eisenbahnen 
habcn  fur  unterlussene  Gestellung  verlangler  Wagen  an  die  Grubenbesitzer 
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uud  letztere  fur  unterlassene  Beladung  tiberwiesener  Wagen  an  die  Eiscn- 
bahnen  Geldbufsen  zu  zahlen. 

Alle  Abmachungcn  zwischcn  Eisenbahnen  und  Grubenbesitzern.  welche 
iiitt  den  Mafsnahmen  des  Ministers  im  Widerspruch  stehen.  sollen  als  null 
und  niehtig  angesehen  werden.  — 


Eisenbahnbanten  in  Agypten.  Die  agyptische  Regierung  hat 
neuerdings  die  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  durch  Bau  einer  Eisen- 
balmbrflcke  Ober  den  Nil  bei  Embabeh  in  der  Nahe  von  Cairo,  sowie  die 
Anlage  dreier  kleiner  Zweigbahnen  in  Aussicht  genoraraen.  Diese  sollen 
fahren  von  Damanhour  nach  Rahinanieh  (20  km),  von  Chibin-el-Kcm  nach 
Menouf  (13  km)  und  von  Medinet-el-Fayerim  nach  Senoures  (12  km).  Das 
Anlagekapital  der  Bahnen  wird  auf  etwa  300,000  agytische  Pfund  ange- 
nommen.    (1  agyptisches  Pfund  =  ungefUhr  20,8  Ji). 


Der  Bau  einer  Eisenbahn  von  Mossamedes  nach  Bih6  in  den 

portugiesischen  Besitzungen  an  der  Westkuste  von  Afrika  ist  in  Aussicht 
genommen,  und  die  ortliche  Untersuchung  uber  ihren  ersten  Abschnitt 
sind  zum  Abschlufs  gelangt.  Dieser  Theil  umfafst  die  etwa  200  km 
lange  Strecke  von  dem  Hafen  Mossamedes  bis  Huilla  mit  dem  schwierigen 
Aufstieg  aus  dem  flachen  Kustenland  bis  auf  die  etwa  2000  m  hohe  Hoch- 
ebene,  welche  hinter  den  Chellabergen  liegt.  Die  Bahn  wurde  die  bereits 
bestehenden  Ackerbaukolonien  S.  Jaouario  in  Humpata.  Sa'da  Bandeira  in 
Lubango  und  S.  Pedro  in  Chibia  mit  dem  Ozean  in  bessere  Verbindung 
bringen.   

Eisenbahnen  im  portugiesischen  Afrika.  Wie  im  Archiv  1888 
8.  911  mitgetheilt,  ist  einer  unter  dem  Xameu  „Compagnie  royale  des 
chemins  de  fer  transafricains"  erriehteten  Gesellschaft  die  Konzession  fur 
den  Bau  und  Betrieb  einer  von  San  Paolo  de  Loanda,  der  Hauj)tstadt  der 
portugiesischen  Besitzungen  an  der  Westkuste  Afrikas,  in  das  Innere 
fuhrenden  Eisenbahn  ertheilt  worden.  Von  dieser  mit  1  m  Spurweite  hcr- 
zustellenden  Eisenbahn  ist  am  31.  Oktober  1888  die  45  km  lange  Strecke 
von  dem  Ausgangspunkte  San  Paolo  de  Loanda  nach  Funda  feierlich  er- 
offhet  worden.  In  den  bei  dieser  Gelegenheit  von  hSheren  Regierungs- 
beamten  uud  sonstigen  angesehenen  Pcrsonen  gehaltenen  Reden  wurde  be- 
sanders  auf  die  Bedeutung  dieser  Eisenbahn  —  deren  Fortsetzung  uber 
Ambaca  und  Malansche  zum  oheren  Laufe  des  Cuango  (Nebcnflufs  des 
Congo)  geplant  wird  —  fiir  die  Erschliefsung  des  inneren  Afrika  hingewiesen. 
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Ueber  die  Betriebseinnahmen  der  franzosischen  Hauptbahnen  in 

des  travaux  publics  vom  October  188S 


Bczeichnung 
der 


Betriebslange 


am  30.  Juni  des 
Jabres 


im  Durchschnitt 

wabrend 
des  I.  Halbjahres 


b  a  II  n  e  n. 

1887 

1888 

1887 

1888 

Kilometer 

Grofse  Gesellscbaften. 

X"  11  _l 

3  4!>3 

3  497 

8  493 

8  497 

s\    .  V  «  

4  293 

4  293 

4  292 

4  29  J 

4  365 

4  467 

4  365 

4  467 

Paris  nach  Orleans  

5  843 

5932 

5  801 

r»  !)32 

Paris-Lyon-Mittellandiscbes  Meer . 

7  761 

7  818 

7  761 

7*15 

Rb6ne-Mont-Oenisbahn  

132 

132 

132 

132 

Rb6ue  (La  Oroix-Rousse-Sathonay) 

7     ,  7 

7 

7 

2  647 

2  817 

2  607 

2  751 

Pariser  Gurtelbabn  (rechtes  Ufer) 

20 

20 

20 

20 

„            „         (linkes  Ufer) . 

12 

12 

12 

12 

Grofse  Pariser  Gitrtelbahn    .   .  . 

141 

141 

141 

141 

Sumnie 

28675 

21097 

28  592 

29031 

2  597 

2  597 

2  597 

2  597 

Verscbiedene  Gesellscbaften  .   .  . 

329 

360 

320 

341 

Nicht  konzessionirte  Bahnen  .   .  . 

14 

153 

14 

115 

(iesaru  nits  amine 

31  471 

32063 

81879 

31  940 
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deu  I.  Halbjahren  1887  und  1888  entnehmen  wir  dem  Bulletin  du  rainistere 
die  nachstehende  Uebersicht. 


E  i  n  n  a  h  m  e 
im  I.  Halbjahr 


1887 


Unterschied 
von  1888 
gegen 
1887 


Fur  das  Kilometer 

r.     .  Cnterschied  von  1888 

Einnahine 

gegen  1887 


I 


18KS 


1887        1888     im  Ganzen  in  Prozenten 
Francs 


7629*506 

78  124117 

+ 

1825611 

21843 

22  340 

+ 

497 

+ 

2,m 

59  220694 

60422  553 

+ 

1201859 

13  798 

14  075 

+ 

277 

2,oi 

60  588  878 

61005  685 

+ 

421807 

13  879 

13  657 

'~—2 

1,60 

73  770 182 

73085391 

684  791 

12  717 

12821 

396 

3,u 

147  944  602 

150991  472 

3  046  870 

19063 

19  321 

+ 

268 

+ 

l,s.'. 

2  186  526 

2  81ti078 

+ 

129  562 

16  566 

17  546 

+ 

981 

+ 

5,9V 

138362 

134  500 

3  862 

19  766 

19  214 

562 

2,78 

39  455  749 

38  827  129 

.  628  620 

15  135 

14098 

1037 

6,»s 

2  334  338 

2  344  748 

10405 

117  217 

117237 

+ 

20 

+ 

0,03 

495  939  568851 

+ 

72  412 

41328 

47  362 

4-  6084 

+  14,«o 

1  805  291 

83  346 

12  803 

13  395 

+ 

4,6a 

464  234  067      469  708  656  -f 

5  474  589 

16237 

16  180 

57 

- 

0,3i 

15  054  937 

15  847  469 

+ 

792  522 

5  797 

6  102 

+ 

805 

+ 

5,sfi 

2  5S9288 

2  752  568 

+ 

163  280 

8092 

8072 

20 

0,3S 

19292 

185  492 

+ 

166  200 

1  378 

1  613 

+ 

235 

17,o:. 

4.^1897  584 

488  494  175 

+ 

6  696  591 

16  357 

152i>4 

63 

0,11 
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Statistisi'lies  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
liehen  Veroffentlieltungen  des  Reiebs-Ei.senbahn-Amtes  fur  die  Monate 
Oktober,  November  und  Dezember  1888  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die 
ltetriebsergebnisse,  Zugver.sp&tungen  und  Betriebsunf&lle  auf  den  dcutschiMi 
(aussehliefslich  der  bayerisehen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebniisse. 


Einnahme  im  Monat  Einnahmen  voui  Beginn 


Lange 


in  Mark 


des  Etatajahrs 


im  Ganzen 


fttr  das  |  vora  1 .  April  vom  ] .  Januar 

kin    !     1888  ab     |     1888  ab 


I.   Oktober  1888. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.w  

gegen  1887   

2.  Privatbahneu    in  Staatsver- 

waltnng  

gegen  1887   

8.  Privatbahneu  in  eigener  Ver- 

waltung  

gegen  1887   

Summe  A 
gegen  1887 

B.  Babn en  untergeordueter 
Bedentung   

gegen  1887   

II.  November  1888. 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Htaatsbahnen  u.  s.  w.  .   .  . 

gegen  1887  .... 

2.  Privatbahneu    in  Staatsver 

waltung  

gegen  1887  .... 

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver 

waltung  

gegen  1887  ..  . 


80  557,8*  91  957  086 
+  986,04  +  7  007  647 


8  010 
+  143 


515  651  E30 
+  35  735748 


108  540  631 
+   6  7.8  956 


26,6i 


58  760     2  208 
498    -  19 


2  567,13 
+  169,w 


4  485  124 
+    504  936 


1753 


+ 


609807 
ft  798 


616  301 


+   93  +  3O082 


36  825*21 
+   8636  712 


96  501869:  2  912  ftl6267  831 
+  7  5720C-5  -f  186  +  35766  725 


88  150,96 

+  1  105,86 

I 

1  531,7s 

+  .  94.*6  +    111795  +  31 


884  668 


3  119  336 
+     388  907 


145976  269 
+  10  381  466 

3  576  778 
+      824  IKi3 


30  601,94  86  330  466  j  2  789  591  424  585 
+  856,9"  +  6009621  j  +  120  +  40  787  954 


26.6J 


58  360 
833 


2198 
-  31 


Summe  A 
gegen  1887 


2  667,13       4  170766     1  625 
+  169,82  +    466  481  \  +    79  + 


685  206 
41955 


119  742!>2G 
+    7  755  647 

671  253 

-t-         3  966 

41  G23  541 
+   4  104804 


83  198,cs  89  559  572  2  698  592109  791  161437  720 
+1026,™  +  6474  269  +  113  +  40  829  909   +  11864417 


Digitized  by  Google 


Notizen. 


275 


Lange 


Einnabme  im  Monat  Einnabmcn  vom  Beginn 
in  Mark  dee  Etatsjahres 

vom  1.  Jan  nar 

1888  ab 


„  fur  das  vom  1.  April 

imGaDzen     km    ;     18*8  ab 


B.  Bahnen  nntergeordneter 

1 

Bedentung   

1  535,o«; 

811  456 

529 

3  564  447 

3  955  023 

gegen  1887   

i 

+    26,»  +  73230 

4-  29 

4  429482 

+      389  107 

III.   Dezember  18*8. 

! 

A.  Hanptbahnen. 

30  640,63 

1    79  590  560 

2  598 

661  103  725 

130  434  374 

4-  810,S7 

1+  4276  480 

+  74 

4-  42766  570 

4   8  415  481 

f.  Privatbahneu    in  Staatsver- 

26,6. 

60277 

2265 

70/1  *)~-J\ 

gegen  1887   

-  636 

-  24 

4         -1 278 

S.  Privatbabnen  in  eigener  Ver- 

2  667,13 

4  012  783 

1563 

769450 

45012000 

gegen  1887   1 

+  169,88 

+  620507 

4-106-j-       58  889 

4    4  642  874 

Summe  A 

33234,37 

83  663  620 

2  518 

661  873  175 

176  170  024 

gegen  1887 

+  980,19 

-f-  4  796  861 

+  « 

-|-  42819459 

-|-  13  062  633 

B.   Babnen  un tergeordneter 

1  535,oo 

779696 

508 

3984  642 

4  827  232 

+  15,09 

4-  81802 

4      474  035 

4-      370  259 

b)  Zugverspiitungen. 


Oktoberl888  . 
November  1888 
Dezember  1888 


Beforderte  Ziige 
fabrplanmafaige  aufaerfahrplanmafsige 

Betriebglange    Personen-       Giiter-      Personen-  Gilter- 

km         u.  gemischtc        ziige      u.  gemischte  ziige 

34234,31      237  357      139  820      2  248  86  370 

34281,15      229  428      138141      2188  25  398 

34  316,2:.      237  347      136  400      2  247  29  317 


Verspfttungen  der  fabrplanniafsigen 

Personenziige  im 
Okt.  1888    Nov.  1888     Dezember  Ihkh 

Im  Ganzen   2  660      2  254      2  710  Ziige 

DavondurchAbwartenverspateterAnschlusse   994        750      1 147 

Also  darch  eigenes  Verschalden .    .    .    .    1666      1  504      1  563  Ziige 

oder  0,70  pCt.  0,42  pCt.  0,66  pCl. 
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v)  Betriebsunfalle. 

Zahl  der  Unfftlle 
Fahrende  Zttge         Beim  Rangiren 

Zahl  der  geWdteten  und  verletzten  Personen 

A)  Oktoberl888. 

getttdtet  verletzt 

Entgleisungen  8 
Zusammen- 

stofse  ....  4 


Sa.  12 
Sonstige  ...  134 

b)  November  1888. 

Entgleisungen  4 
Zusammen- 

stoTse  ....  6 


Sa.  10 
Sonstige  ...  140 

c)  December  1888. 

Entgleisungen  7 
Zusammen- 


stofse 


Sa.  8 
Sonstige  ...  128 


■ 


24    Reisende   5 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  24 
22    Post-,Steuer-u.s.w.Beanite  — 


Sa.   46    Fremde   19 


12 
95 
7 
12 


Sa.  48 


126 


liT 


.  .   25    Reisende   3  8 

1  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  32  77 

•  ■    17    Post-,Steuer-u.s.w.  Beamte  —  1 

Sa.   42    Freinde   22 


Sa.   57  95 
T52 


19    Reisende   2  14 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  22  77 
17    Post-,Steuer-u.s.w.  Beamte     1  1 

11 


Sa.   36  Fremde 


18 


Sa.   43  108 
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Reohteprechung. 


Prachtreoht. 

I'rtheil  des  Hanseatischeu  Oberlandesgericbts  zo  Hamburg,  ijl.  Zivil.-Sen.)  vom  15.  De- 
zeraber  1888  in  Sachen  der  Speditenrfirma  B.  &  Co.  |zu  H.t  Kl&gerin,  wider  den 
kQniglich  preufsischen  Eisenbahnfiskus,  Beklagten. 

Haftpfllcht  der  Eisenbahnverwaltung  fiir  die  nach  Ankunft  am  Bestimmungaorte  auf  den 
Giiterboden  eingelagerten  Giiter.  Zeitpunkt  der  „Ablieferung"  im  Sinne  des  Artikel  395  dea 

Allgemeinen  deutschen  Handelsgesetzbuchs. 

A  u  s  d em  T  h  a  t  b  e  s  t  a  n  d : 

Das  Berliner  Haus  der  Klager  sandte  am  1.  Februar  1886  mit  der 
B.-H.ger  Eisenbahn  gemfifs  Frachtbriefes  an  die  hiesigen  Klager  13verschieden 
gemarkte  Kisten,  angeblich  Goldleisten  enthaltend,  als  Sammelladung  ab. 
Die  Kisten  sind  am  2.  Februar  1886  hier  angekommen  und  am  Vormittag 
des  3.  Februar  1886  von  den  Leuten  der  Eisenbahn  aus  dem  Waggon  auf 
den  Giiterboden  geschafft.  Sieben  von  diesen  Kisten,  darunter  eine  P.  C. 
1*>3  gemarkte  Kiste  fiberwieseu  die  Klager  am  3.  Februar  1886  au  A.  &  W. 
Letztere  Gberwiesen  die  Kiste  P.  C.  163  an  K.  &  B.  Diese  beauftragten 
noch  am  Abend  des  3.  Februar  unter  Uebersendung  des  Auslieferungs- 
si  heines  J.  H.  mit  der  Abholung  der  Kiste  und  Beforderung  derselben  an 
Bord  des  Dampfers  Massalia.  Fiinf  von  den  hier  angebrachten  dreizehn 
Kisten,  darunter  eine  H.  F.  160  gemarkte  Kiste,  hat  nach  der  Behauptung 
der  Klager  die  Eisenbahn  im  Auftrage  der  Klilger  vorlaufig  zu  La^er  ge- 
iioinmen.  Als  die  Kiste  II.  F.  160  am  14.  Febmar  1886  abgeholt  werden 
sollte,  war  dieselbe  auf  dem  Giiterboden  nieht  mehr  vorhanden,  wohl  aber. 
wie  sieh  spater  ergab,  die  Kiste  P.  C.  163.  Es  stellte  sich  heraus.  dafs 
von  J.  H.  statt  der  Kiste  P.  (\  1(53  die  Kiste  H.  F.  160  vom  Guter- 
schuppen  an  das  Dampfschiff  befordert  und  demnachst  an  P.  &  Co.  in 
Hongkong  abgegangen  war.  Diese  haben  die  Annahme  der  Kiste  H.  F. 
160,  die  statt  der  von  ihnen  bestellten  Goldleisten  schwarze  Leisten  ent- 
hielt.  geweigcrt  und  dieselbe  zur  Verfugung  von  K.  &  B.  gehalten. 
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Die  fur  P.  &  Co.  in  Hongkong  bestimmtc  Kiste  P.  C.  163  ist  dcn- 
selben  spater  zugesandt  wordcn.  Klager  verlaugen  mit  ihrer  Klage  von 
dem  Beklagten  Ersatz  des  Werthes  der  Kiste  H.  F.  160,  sowie  der 
Fracht  naeh  Hongkong  und  des  Lagergeldes  fur  die  Kiste  P.  (.'.  163  mit 
der  Angabe.  dafs  ihnen  der  geforderte  Betrag  von  ihrem  Auftraggeber 
A.  W.  in  B.,  dem  Fabrikanten  und  Verkiiufer  der  Waare,  abgezogen  sei. 
Das  Landgericht  bat  die  Verhandlung  auf  den  Grund  des  Anspruehs  be- 
sehrankt  und  naeh  wiederholten  Beweiserhebungen  am  '27.  .luni  1888  ein 
Endurtheil  verkiindet,  durch  welches  es  die  Klage  kostenpflichtig  abweist. 

Klager  haben  Berufung  erhoben  und  Verurtheilung  des  Beklagten 
dem  Klageantrage  gemats  beuntragt.  Beklagter  beantragte  Verwerfung 
dor  Berufung. 

A  us  den  Grunden: 

Die  Ablieferung  des  Fracbtguts.  bis  zu  welcher  aus  dem  Receptuni 
die  Haftung  des  Fraehtfuhrers  fur  den  Schaden.  welcher  (lurch  Vcrlust 
oder  Beschadigung  des  Fracbtguts  entstanden  ist,  uach  Art.  395  des 
H.  G.  B.  hesteht,  bat  nicht  zur  nothwendigen  Voraussetzung,  dafs  das 
Fracht  gut  in  die  faktische  Gewahrsam  des  Empfangers  oder  einer  dritten. 
von  letzterem  gewollten  Person  uberliefert  wordcn  ist.  Vielmehr  ist  die 
Ablieferung  im  fracbtrccbtlichen  Siune  erfolgt,  wenn  der  Frachtfuhrer  naeh 
beendetem  Transport  durch  eine  ausdruckliche  oder  stillschweigende  Er- 
klftrung  dem  EmpfStnger  gegenilber  seine  Verfugung  aufgegeben  und  dadunh 
die  Sendung  zur  Abnahme  durch  denselben  bereit  gestellt  hat. 

K.  G.  Entsch.  Bd.  XIII,  8.  169. 

vergl.  auch  die  bei  Eger,  Frachtrecht  Bd.  II,  S.  141  bis  145 

abgedruckten  Entscheidungen  d.  R.  0.  H.  G. 
Wie  einerseits  schon  mit  der  durch  Ucbereinkunft  bewirkten  Aenderung 
des  Hecbtsgruudes,  aus  welchem  der  Frachtfiihrcr  das  Gut  in  seiner  Ge- 
wahrsam hat.  wenn  namlich  vereinbart  ist,  dafs  das  Gut  nficb  beendetem 
Transport  /.war  als  abgcliefert  gelten,  der  Frachtfuhn'r  es  aber  wetter 
verwahren  solle,  die  Ablieferung  als  gescheben  anzunehmen  ist. 

R.  0.  H.  G.  Bd.  XIV.  8.  293, 
so  ist  andererseits  gewifs,  dafs  der  Annabme  des  Gesrhehenseius  der  Ab- 
lieferung der  Umstand  nicht  entgegenstehen  kann,  dafs  sich  der  Fracht- 
fiibrcr zu  einer  weiteren  Aufbewahrung  des  Gutcs  oder  Hergabe  des  Platzes 
fur  K'tzteros  verpflichtot  hat.  Letztero  Verpflichtung  wfirde  den  Inbalt 
vines  neuen  Vert  rages  von  sebr  wrschiedenartiger  Gestaltungsmoglichkeit 
darstellen. 

Thol.  Handelsrccht,  Bd.  III.  das  Transportgewerbc  §  20.  S.  31. 
Ilahn.  Kommentar  z.  II.  G  B.  2,  A  nil.  Bd.  II,  Art.  424,  Not.  16. 
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Die  von  den  Zeugen  K.  und  S.  iibereinstiminend  bekundete  Geschafts- 
praxis  der  Eisenbahnverwaltung,  nach  welcher  die  nicht  zur  Ueber- 
weisung  ira  Eisenbahnwaggon  bestimmton  Sammelguter  von  den  Arbeitern 
der  Bahn  ausgeladen  und  auf  deni  Guterboden  zur  Abnahme  bereit 
gestellt  werden  und  sodann  deni  ferapfanger,  der  sieh  nach  Kin- 
losung  des  Frachtbriefes  mit  letzterem  bei  deni  Bodenmeister  zu  mclden 
hat,  von  deni  Bodenmeister  als  in  einem  bestimuiten  Faehe  des  Guter- 
bodens  lagernd  angewiesen  und  mit  dieser  Anweisung  als  ausgeliefert 
betrachtet  werden,  triigt  deni  richtigen  BegrifTe  dor  Ablieferuug  in  aus- 
reiehender  Weise  Rechnuug,  wie  denn  audi  mit  dieser  Gesehaftspraxis 
sowohl,  wie  mit  dem  Begriff  der  Ablieferung  sich  iin  Einklang  befindct 
die  bezugliehe  Vorschrift  des  Eisenbahngiitertarifs  §  59,  Abs.  9: 

,,Nach  geschehener  Zahlung  der  etwa  noch  nicht  beriehtigten 
Fracht  und  der  auf  den  Gutcni  haftenden  Auslagen  und  Gebuhren 
erfolgt  gegen  Einlieferung  der  Empfangsbestlieinigung  .  .  .  und 
Vorzeigung  des  quittirten  Frachtbriefes  die  Auslieferung  des  Guts 
in  den  Expeditionslokalcn  (auf  den  Guterboden)" 

Der  richtigen  Ansieht,  dafs  mit  der  Anweisung  der  Giiter  dureli  den 
Bodenmeister  die  Gufer  im  frachtrechtlichen  Sinne  von  der  Eisenbabn 
abgeliefert  sind,  stelit  nach  Obigem  der  Umstand  nicht  entgegen,  dafs  naeli 
dem  Gutertarif  die  Eisenbahn  sieh  bereit  erklart,  die  Giiter  naeh  der  Ab- 
lieferung wahrend  einer  mindestens  24  Stunden  seit  der  ersten  Benaeli- 
riehtigung  dauemden  Zeit  unentgeltlich.  spiiter  gegen  Zahlung  von  Lagergeld 
auf  ihren  Guterboden  zu  belassen.  Ob  bei  der  Ueberweisung  der  Giiter 
dureh  den  Bodenmeister  dem  Empftinger  ausdriicklich  mitgetheilt  wird, 
dafs  die  Giiter  fur  Rechnung  und  Gefahr  des  Enipf&ugers  lagern.  ist  ini 
vorliegenden  Falle  insofern  ohne  Bedeutung,  als  audi  ohne  solche  ausdruck- 
liche  Erklarung  die  Haftung  der  Eisenbahn  nach  §  395  des  H.  G.  B.  mit 
der  Ablieferung  ihr  Ende  erreieht.  hat. 

Zur  Zeit  der  Vcrwechslung  dor  beiden  Kisten  I*.  C.  163  und 
H.  F.  160.  welche  fruhestens  am  4.  Februar  1886  geschehen  sein  kann. 
war  mithin  die  Haftung  der  Eisenbahn  aus  dem  Keceptum  bereits  beendet. 
Es  kann  deshalb  dahingestellt  bleiben,  ob  die  fernere  Voraussetzung  der 
Haftung  des  Frachtfuhrers  aus  Art.  395  des  II.  G.  B..  dafs  mimlich  das 
Frachtgut  verloren  oder  beschadigt  ist.  im  vorliegenden  Falle  als  vor- 
handen  anzunehmen  ware. 

vergl.  R.  0.  II.  G.  Bd.  VII,  S.  55. 

Fur  die  Haftung  des  Beklajften  aus  dem  Frachtvertrage  kann  nur 
noch  in  Frage  kommen.  ob  der  den  Klagern  angeblich  entstandene  Schadeu 
auf  ein  Verschulden  des  Beklagten  in  Ausffdirung  des  Fraehtvertrage.s 
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zurfickgeffihrt  werden  kann.  Die  einzig  mogliche  Ursache  der  spateren 
Verwechslung  der  beiden  Kisten  konnte  nach  Lage  der  Sache  der  Umstand 
sein,  dafs  vor  Beendigung  des  Transportes  auf  die  Kiste  H.  F.  160  die 
in  Hongkong  angeblich  auf  derselbea  ebenfalls  gefundene  Marke  P.  C.  103 
hinzugesetzt  ware.  Dafs  ietzteres  der  Fall  sei,  ist  aber  von  den  Klagern 
nicht  behauptet.  Vielmehr  erklart  die  Klage  ausdrucklich,  dafs  von  den 
Klagern  nicht  zugegeben  werde,  dafs  sich  die  Marke  P.  C.  163  bei  der 
hicsigen  Ablieferung  durch  die  Gfiterexpedition  auf  der  Kiste  H.  F.  160 
bofunden  habe. 

Klager  haben  die  Berechtigung  ihres  Anspruchs.  abgesehen  von  dem 
Fraehtvertrage,  aueh  aus  dem  durch  Lagerung  der  angebrachten  Kisten 
auf  dem  Guterboden  der  Eisenbahn  mit  letzterer  abgeschlossenen  beson- 
deren  Vertrag  herleiten  zu  kOnnen  geglaubt.  Aus  diesein  Gesichtspunkt 
konnte  Beklagter  schadensersatzpflichtig  uur  erscheinen  auf  Grund  eines 
nach  der  Xatur  des  Vertrages  ihn  haftbar  inaehenden,  rait  dem  eingetre- 
tenen  Schaden  in  ursachlichem  Zusammenhang  stehenden  Verschuldens. 
Daruber,  welche  Pflichten  die  Eisenbahn  mit  der  Lagerung  der  Kisten 
ubernommen  hat,  sowie  fiberhaupt  fiber  die  rechtliche  Natur  des  durch  die 
Lagerung  gesehlossenen  Vert  rages  haben  Klager  Angaben  nicht  geraacht. 
Aus  dem  Eisenbahngfitertarif  ist  in  dieser  Beziehung  nichts  ersichtlieh. 
.If  naeh  der  Versehiedenheit  der  rechtlichen  Natur  des  Vertrages  konnen 
und  werden  aber  die  Pflichten  und  damit  der  Urafang  der  Haftbarkeit 
der  Eisenbahn  sehr  verschiedenartig  sein.  Insbesondere  ist  nicht  ohne 
Weiteres  ersichtlich  und  niclit  dargelegt,  ob  die  Eisenbahn,  welche 
Sammclladungcn  regelmafsig  nach  dem  Fraehtvertrage  nur  an  einen 
Empfanger  abzuliefern  haben  wird,  mit  <ler  Lagerung  der  Sammel- 
giiter  auf  ihrem  Boden  auch  die  Ueberwachung  der  richtigen  Aus- 
hiindigung jedes  einzelnen  Stfickes  an  diejenigen,  denen  der  Empfanger 
der  Ladung  die  einzelnen  Stficke  anweisen  mag,  fiberiionimen  hat. 
Ferner  wfirde  es  zwar,  falls  die  Eisenbahn  die  Kontrole  der  rich- 
tigen Aushiindigung  der  einzelnen  Giiter  ubernommen  haben  sollte,  bei 
Anshandigung  eiues  verkehrten  Kollos  an  sich  wahrseheinlieh  sein,  dafs 
dabei  der  die  AushSndigung  leitende  oder  uberwaehende  Angestellte  der 
Eisenbahn  ein  bei  ordnungsmafsiger  Sorgfalt  vermeidbares  Versehen  sich 
hat  zu  Schulden  kommen  lassen.  Alleiu  rait  Gewifsheit  folgt  aus  del 
Thatsache  der  geschehenen  Verwechslung  zweier  Kolli  nicht .  dafs  den 
Angestellten  der  Bahn  eine  Nachlassigkeit  trifft.  Eine  Darlegung  des  that- 
sachlichen  Ilerganges  bei  der  Aushiindigung  zwecks  Pruning  der  Frage. 
ob  die  Angestellten  der  Bahn  ein  Verschulden  trifft.  wird  deshalb  regel- 
mafsig erforderlich  sein.  Tm  vorliegeralen  F.ille  haben  Kliiger  fiber  den 
thatsachlichen  Hergang  weder  Behauj)tungen  auftrcstellt.  noch  Beweise  an- 
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ireboten.  Sic  hal>en  sich  viclmehr  aufser  Stande  erkl&rt,  eine  NachlSssigkeit 
der  Leute  der  Eisenbahn  heweisen  zu  konneu  und  .sich  auf  die  nicht  aus- 
reiehende  Erklftrung  besohrankt,  dafs  es  ohne  Weiteres  zweifellos  sei,  dais 
die  vorgekommene  Verwechslung  durch  Naehliissigkeit  der  Leute  der 
Bahn  entstanden  sein  musse.  Die  behauptete  Zweifellosigkeit  ist  aber  in 
Wirklichkeit  um  so  weniger  als  vorhanden  anzunehmen,  als  dieselbe  Naeh- 
liissigkeit, welehe  etwa  hinsichtlich  der  Herausgabe  der  Kiste  don  Ange- 
stellten  der  Eisenbahn  zur  Last  fallen  sollte,  auch  diejenigen  Leute  des 
Emptangers  triflft,  welehe  statt  der  Auftrags  gem&fs  entgegenzunebnienden 
Kiste  l\  C.  1(53  im  Gewiehte  von  650  kg  die  685  kg  sehwere  Kiste  H.  F.  160 
»'ntgegennahmen  und  in  das  tfeesehiff  Massalia  beforderten. 

Wenn  aber  nur  durch  eine  voni  Klager  zu  vertretende  rait  deni 
ctwaigen  von  deni  Beklagten  zu  vortretenden  Versehen  der  Angestellten 
der  Eisenbahn  konkurrirende  Naehliissigkeit  der  sehadenbringende  Erfolg 
herbeigefuhrt  werden  konnte,  sind  die  Klager  nicht  berechtigt,  von  deni 
Beklagten  den  Ersatz  des  ihnen  entstandeiien  Schadens  zu  begehren.  Es 
ist  ein  allgeniein  anerkannter  Rechtssatz,  dafs  fur  einen  entstandeiien 
Xachtheil  dann  nicht  Ersatz  geleistet  zu  werden  braucht,  wenn  der  Nach- 
theil  von  deni  Benachtheiligten  durch  gehorige  Sorgfalt  hatte  vermieden 
werden  konnnen. 

1.  203.  1).  de  R.  J.  50.  17. 

Windscheid,  Pand.  6.  Aufl..  §  258  bei  Not.  17. 

Wenn  sich  aus  vorstehenden  Grunden  ergiebt,  dafs  eine  Haftung  des 
Beklagten  fur  den  durch  Verwechslung  der  Kisten  P.  C.  163  und  H.  F. 
160  den  Kliigern  angeblich  entstandenen  Schaden  auf  Grund  des  Fraeht- 
vertrages  nicht  begriindet  ist,  und  dafs  eine  Haftungsverbiudlichkeit  des 
Beklagten  fur  diesen  Schaden  auf  Gruud  des  durch  Lagerung  der  Kisten 
geschlossenen  Vertrages  nicht  ersichtlich  gemacht  ist,  jedenfalls  aber  durch 
ein  von  den  Kl&gern  zu  vertretendes  konkurrirendes  Versehulden  bei  der 
Verwechslung  ausgeschlossen  sein  wfirde,  so  folgt,  dafs  die  Berufung  der 
Klager  gegen  das  die  Klage  kostenpflichtig  abweisende  Urtheil  des  Land- 
seriehts  als  unbegrundet  zu  verwerfen  war. 
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Kechtsgrundssitze  aus  den  Entsc  heidungen  des  01»er 
verwalt  ungsger  ieht  s.*) 
Zuxamineiigestellt  von  F.  Seydel,  RegieruiiRsrath. 


I   Kreis-  und  Kommunalabgaben. 
Heranziehuog  des  Fiakua  zu  don  Krelsateuern.  RechUmlttel. 

Endurtheil  (I)  vom  12.  Mai  1888,  Entsch.  B.  16  S.  27  ff. 
Krei*ordming  vom  13.  Dezember  1872,      10,  15,  19. 

Die  Bestimmung  ini  §  19  Abs.  2  der  Kreisordnuug  vom  13.  De- 
zember 1872  und  19.  Marz  1881.  wonach  Einspruche  gegen  die  HOhe 
von  Kreiszuschlagen  zu  den  dirckten  Staatssteuem,  welchc  sich  gegen  den 
Prinzipalsatz  der  letzteren  riehten,  unzulSssig  sind,  lindet  nur  An- 
wcndung  auf  die  im  §  10  a.  a.  0.  er\v£hnten  Zuschlage.  nicht  aber  auf 
die  Quoten  der  zufolge  §  15  daselbst  nach  den  fur  die  Veranlagung  der 
Staatssteuem  bestehenden  gesetzliehen  Vorschriften  durch  den  Kreis- 
ausschufs  zu  ermittelnden  fingirten  Prinzipalsiitze. 

Wenn  also  der  Fiskus  mit  Liegcnschaften  und  Gehauden,  von  denen 
er  Staats-,  Grand-  und  Geb&udesteuera  nicht  zu  entrichten  hat,  zu  den 
Kreissteuern  herangezogen  wird  und  demgemafs  durch  den  Kreisausschufs 
eine  fingirte  Einschiitzung  derselben  nach  den  GrundsStzen  fur  die  Ver- 
anlagung der  Staats-.  Grand-  und  Gebaudesteuer,  unter  Anwendung  des 
fur  die  Kreisabgaben  bestimmten  Antheilverhaltnisses,  erfolgt,  so  steht  dem 
Fiskus  gegen  das  Ergebuifs  dieser  Einsehiitzung  nach  §  19  a.  a.  0.  der 
Einspruch  beim  Kreisausschufs  und  die  Klage  im  Verwal- 
tungsstrcitverfahren  zu. 


Zum  Kommunalabgabengesetze  vom  27.  Juli  1885. 

Endurtheile  (II)  vom  24.  Jannar  1R88,  Entsch.  Bd.  16  S.  30  ff.  nnd  8.  34  ff. 
Eisenbahn-Verstaatlichungsgesetz  vom  24.  Januar  1884  (G.-S.  8.  11),  §  10. 
Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1885  (G.-S.  S.  327),  §§  7,  18,  14. 

1.  Die  Bestimmung  des  Eisenbahn-Verstaatlichungsgesetzes  vom 
24.  Januar  1884  (§  10  Abs.  2).  dass.  wenn  gewisse  neue  Abgren- 
zungen  der  Eisenbahndirektionsbezirke  zur  Verminderung  des 
steuerpflichtigen  Keinert  rages  fur  cine  Station  des  neu  gebildeten  Bezirkes 
fuhren  solltem  der  Betrag  des  steuerpflichtigen  Reineinkommens  der  Station 
nach  dem  Durchschnitt  der  dem  1.  April  1880  vorangegangenen  drei 

*)  Fortsetznng  der  Zusaiiitnenstellungen  im  Archiv  fitr  EisenbahnweRen  187!) 
S.  119  ff.t  1880  S.  125  ft..  1881  8.  120  ft..  1888  8.  73  ft.,  1884  8.  42  ff.  und  S.  572  ff., 
1SS5  S.  698  ft..  18*6  8.  810  ft..  1887  8.  605  ff.,  1888  S.  105  ff.  und  8.  590  ff. 
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Steuerjahre  der  Besteuerung  zu  Grande  zu  legen  sei,  enthiilt  niehts  weiter, 
als  einen  Veranlagungsgrundsatz  und  ist  daher  dnrch  das  Kommunal- 
abgabengesetz  vom  27.  Juli  1885  (§§  13,  14,  Abs.  1)  beseitigt. 

2.  Die  Bestimniung  des  Koniinunalabgabengesetzes  (§  7c).  dais 
bei  den  Staats-  und  fur  Rechnung  des  Staats  verwalteten  Eisenbahnen 
wahrend  der  Jahre  1886  96  eine  gewisse  Quote  des  gesammten  (nach  §  5) 
abgabepflichtigen  Reineinkommens  dieser  Bahnen  denjenigen  Gemeinden. 
welche  vor  dem  1.  April  1880  abgabeberechtigt  waren  und  dieses  Reeht 
thatsachlieh  ausgeiibt  haben.  zur  Vertheilung  nach  Verhaltnifs  der  ini 
Durchsehnitte  der  dem  1.  April  1880  vorangegangenen  drei  Steuerjahre  zu 
den  Gemeindeabgaben  herangezogenen  Reinertrage  vorab  uberwiesen  werden 
soli,  hat  einen  Thatbestand  zur  Voraussetzung,  wie  er  bei  den  Kreisen 
nicht  vorkommt,  und  tindet  daher  auf  die  Besteuerung  seitens  der  Kreise 
keine  Anwendung. 

3.  Das  Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1886  gewahrt  den 
Kreisen  keine  Steuerbereehtigung.  Es  beschaftigt  sich  uberhaupt  nicht 
mit  einer  Regelung  des  Steuerrechts  der  Kreise,  ordnet  vielmehr  im  §  13 
our  an,  dafs,  soweit  ein  Steuerrecht  bereits  besteht,  bei  Veranlagung 
der  Kreisabgaben  die  Grandsatze  der  §§  2  bis  11  a.  a.  0.  zur  Anwendung 
kommen  sollen.  Also  nur  soweit  die  bisherigen  gesetzlichen  Bestimmungeu 
Veranlagungsgrundsiitze  betreffen,  und  soweit  dieselben  ferner  im 
Widerspruche  mit  den  Grundsatzen  der  §§  2  bis  11  stehen.  sind  sie  durch 
§  14  Abs.  1  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1885  aufgehoben. 


VtrzUQtrectot  der  vor  dem  I.  April  I8B0  abgabeberechtigt  geweaenen  Gemeinden  gegenuber 

den  Staats*  u.  t.  w.  Eisenbahnen. 

Endurtbeil  (III  vom  6.  Marz  und  27.  April  188R  Entsch.  Bd.  IB  S.  127  ff.;  Archiv 

ftlr  Eisenbahnwesen  1888  S.  592  ff. 

Eisenbahn-VerstaatlichuDgsgesetz  vom  28.  Marz  1882  vG.-S.  S.  21  \  §  1<>. 

Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1886,  §  7  c. 

Das  im  §  7c  des  Koniinunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885  geord- 
nete  Vorzugsrecht  sollen  nach  der  Absicht  des  Gesetzgebers  nlle  diejenigeii 
Gemeinden  geniefsen.  welche  nach  der  vor  dem  1.  April  1880  geltendcn 
Gesetzgebung  uberhaupt  zur  Ilentnziehung  der  Eisenbahnunteraehmungen 
befugt,  ihnen  gegenuber  ^abgabeberechtigt"  waren  und  welche  daneben 
auch  von  dieser  Befugnifs  Gebrauch  gemaeht.  „dieses  Recht  thatsachlieh 
ausgefibt"  hatten.  Hierbei  fallen  alle  diejenigeii  Haudlungen,  welche  dazu 
dienen.  das  gesetzlieh  gewahrt e  Ahgabereeht  in  Wirksamkeit  zu  setzen. 
unter  die  thatsachliehe  Ausiihung  des  Reehts:  die  letztere  umfalst 
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nicht  blofs  die  schliefsliche  Heranziehung  —  die  eigentliche  Steueraus- 
schreibung  — ,  sondern  auch  alle  dazu  erforderlichen  vorbereitenden  Schritte, 
insbesondere  die  Beschlufsfassung  der  Gemeindeorgane,  die  Bestatigung  der 
Beschliisse  durch  die  Aufsichtsbehorde,  die  Ermittelung  des  steuerpflieh- 
tigen  Einkommens  und  die  dementsprechende  Veranlagung  der  betbeiligten 
Station. 

Ob  bei  der  thatsachlichen  Ausubung  des  Rechts  in  diesem  Sinne 
seiner  Zeit  durehweg  ordnungsmJifsig  verfahren  worden  ist.  darauf 
kommt  es  nach  deni  Gesetze  nicht  an;  e.s  genttgt,  dafs  das  Eisenbahn- 
unternehnien  wirklieh  herangezogen  worden  ist. 

Nach  dem  Gesetze  sollen  nur  diejenigeu  Reinertr&ge,  welche  in  den 
dem  1.  April  1880  vorangegangenen  drei  Steuerjahren  zu  den  Gcmeinde- 
abgaben  herangezogen  sind,  beriicksichtigt  werden;  folglich  kOnneu  nur 
solche  Reinertriige  in  Betraeht  komineu,  welche  thatsftehlieh  von  der 
Gemeindesteuer  getroffen  sind.  Ertrage,  welche  bei  der  Besteuerung 
in  den  fraglichen  Jahren  uu beriicksichtigt  geblieben  sind,  lassen  sich 
weder  als  nherangezogen"  noeh  als  „besteuertu  bezeichncn. 


Gebaudesteuer-ZiMchlag  bei  einem  vom  Fiskus  zu  offentlichen  Zwecken  erworbenen, 

nachher  abgebrochenen  Gebtude. 

Endurtheil  (II)  vom  3.  Februar  1888,  Entscb.  Bd.  18  S.  17U  ft'. 

Allerb.  Kabinetsordre  vom  8.  Jnni  1834  (G.-S.  S.  87). 

Die  Allerhochste  Kabinetsordre  vom  8.  Juni  l&M,  betreffend  die 
Heranziehung  derjenigen  Grundstiieke  zu  Kommunalsteuern.  welehen  wegen 
ihrer  Bestimmung  zu  offentlichen  oder  gemeinnutzigen  Zwecken  die  Be- 
I'reiung  von  Staatssteuern  zusteht,  bietet  keinen  Anhalt  dafflr,  dafs  dureh 
die  Erwerbung  eines  Grundstiieks  von  Seiten  des  Fiskus  zu  offentlichen 
Zwecken  der  rechtliche  Charakter  der  Realverpfliehtungen,  welche  veruioge 
des  Koniinunalverbandes  bisher  geleistet  sind,  eine  Aenderung  erfahren 
*nlle.  Der  vorher  von  einem  Gebaude  gezahlte  Gebaudesteuerzuschlag 
verliert  daher  durch  eine  solche  Erwerbung  seine  rechtliche  Natur  als  Zu- 
schlag  zu  einer  Staatssteuer  nicht.  Hieraus  folgt,  dafs  der  Fiskus  von 
einem  seinerseits  (nach  dem  Jahre  1834)  zu  Offentlichen  Zwecken  erwor- 
benen Grundstficke  bei  einem  gftnzlichen  Wegfallc  der  Prinzipal- 
steuer  —  durch  Abbruch  des  Gebftudes  —  auch  den  von  diesem  bis- 
dahin  erhobenen  Geb&udesteuerzuschlag  nicht  mehr  zu  entrichten  hat. 
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II.  Strassen-  und  Wegebau. 

Herstellung  und  Unterhaltung  der  Bfirgerstelge. 

Endurtheil  (I)  vom  1(5.  Mai  1888,  Entsch.  Bd.  1G  S.  48  ff. 
A.  L.-R.  T.  8  §  81,  II.  6  8§  89,  90. 
t?tadteordnung  vom  30.  Mai  1853.  §§  4,  11,  53,  54. 

Im  Geltungsbereiche  des  Allgemeinen  Landrechts  liegt,  mangels  einer 
besonderen  ortliehen  Observanz,  die  Verpflichtung  zur  Herstellung  und 
Unterhaltung  der  Burgersteige,  gleich  der  zur  Unterhaltung  der  5ffent- 
lichen  Strafsen  uberhaupt,  als  eine  offentlich-reehtliche  stadtisehe  Polizei- 
last  lediglieh  der  Stadtgemeinde  ob  (§81  A.  L.-R.  I.  8).  Die  Stadt- 
gemeinde  wiirde  fiber  ihre  rechtliche  Zustandigkeit  gemafs  §  11  der  Stadte- 
ordnung  vom  30.  Mai  1863  hinausgehen,  wenn  sie  durch  Ortsstatut  diese 
Last  in  der  Weise  auf  die  einzelnen  Eigenthfimer  der  an  die  Strafsen 
grenzenden  Hftuser  u.  s.  w.  ubertragen  wollte,  dafs  dieselben  an  die  Stelle 
der  Stadtgemeinde  treten  und  also  anstatt  dieser  der  PolizeibehOrde  gegen- 
nber  unmittelbar  veq)fliehttit  sein  sollen.*) 


Zwangsweise  AusfUhrung  von  Wegebauarbeiten. 

Endurtheil  il)  vom  28.  April  1888,  Entsch.  Bd.  16  S.  284  ff. 
Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §4}  55,  R6. 

1.  Fur  die  durch  zwangsweise  Ausfiihrung  einer  Wegebauarbeit  ent- 
standenen  Kosten  ist  der  PolizeibehGrde  nur  derjenige  baftbar,  gegen 
welehen  die  erlassene  Anordnung  und  Androhung  vollstreckbar  geworden 
ist,  vorbehaltlich  des  ihm  zu  uherlasseuden  Ruckgriffs  gegen  den  statt 
seiner  verpfliehteten  Dritten.  —  Den  letzteren  jeuer  Kosten  wegen  un- 
mittelbar in  Ansprucb  zu  nehmen,  fehlt  der  Polizeibehorde  die  Bererhti- 
gung  auch  dann,  wenn  sie  sich  nachtraglich  von  der  Verpflichtung  des 
Dritten  uberzeugt  halt. 

2.  Nach  den  Grundsatzen  im  §  56  des  Zustandigkeitsgesetzes  soil 
die  Polizei  in  der  Re  gel  den  Wegebaupflichtigen  zur  Leistung  auffordern 
und  in  it  Zwangsmitteln  anhalten,  dagegen  nur  ausnahmsweise  bei  Ge- 
fahr  im  Verzuge  die  Leistung  ohne  vorgangige  Aufforderung  fur  dessen 
Rechnung  ausfuhren  lassen,  d.  h.  unmittelbaren  Zwang  anwenden. 
Erachtet  bei  der  An  wend  ung  unmittelbar  en  Zwanges  der  Pflichtige 
sich  durch  das  thatsaehliche  Eingreifen  und  die  darin  enthaltene  An- 
ordnung  in  seinen  Rechten  verletzt,  so  steht  ibm  dagegen  gemafs 
§  66  a.  a.  0.  das  Rechtsmittel  des  Einspruches  und  der  nachfolgenden 

*)  Vergl.  hierzu  das  Endurtheil  vom  13.  Februar  1884,  Entsch  Bd.  10  S.  203. 
(S.  a.  Archiv  filr  Eisenbahnweseu  1884  S.  576.) 

Arcbiv  Hir  EisenbahnweBen.   1WU  1Q 
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Klage  zu  Gebote;  gegen  die  Ausfuhrung  des  Zwangsmittels  und 
die  Einziehung  der  dadurch  entstandcncn  Kosten  im  Wege  der  admini- 
strativen  Zwangsvollstreckung  und  sennit  audi  gegen  die  ZulSssigkeit 
des  Zwanges  ohne  vorgiingige  Aufforderung  ist  indessen  in  alien  Fallen 
nur  die  Beschwerde  im  Aufsichtswege  zulassig. 


Landespolizeiliche  Anordnungen  auf  Grund  der  §§4,  14  des  Eisenbahngesetzes  und  der 
§§  14,  21  des  Entelgnungsgesetzes.  Streitverfahren.  —  Umfang  der  Wegebaulast 

Endurtheil  (I)  vora  28.  Mftrz  1888,  Archiv  filr  Eiseubahnwesen  1888  S.  7(k>  ff. 

Eiaenbahngesetz  vora  3  November  1838,  §S,  4,  14. 

Enteignungsgeaetz  vom  11.  Juni  1874,  §§  14,  21,  22. 

Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,      5(i.  150,  158. 

1.  Die  Frage.  wer  die  Kosten  einer  gem&fs  §  14  des  Eisenbahn- 
gesetzes  vom  3.  November  1838  angeordneten  Einrichtung  nach  Mafsgabe 
des  Abs.  2  desselben  zu  tragen  bat,  ob  der  Eisenbahnunternehmer  oder 
die  interessirten  Grundbesitzer.  ist  als  eine  rein  privatrechtliche  lediglich 
im  or  dent  lie  hen  K  edits  wege  zu  entseheiden. 

2.  Das  Verwaltuugsstreitverfahren  ist  nach  §  66  Abs.  5  des  Zu- 
staudigkeitsgesetzes  zuliissig  bei  Streitigkciten  zwischen  den  nach  offent- 
lichem  Rechte  am  Wegebau  Bethciligten.  In  die  Reibe  der  letzteren  tritt 
der  Eisenbahnunternehmer  —  abgesehen  von  der  lleranziehung  durch  die 
Wegepolizeibehorde  —  zwar  aucb  daim  ein.  wenn  ihm  die  An  I  age  oder 
Unterhaltung  eines  offentlichen  Weges  entweder  bei  der  Genehmigung  des 
Planes  nach  §  4  des  Eisenbahngesetzes  durch  den  Minister,  oder  bei  der 
definitiven  Planfeststellung  im  Enteignungsverfahren  nach  §§  14  und  21 
des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  durch  Beschlufs  des  Bezirks- 
ausschusses  auferlegt  worden  ist.  Gegen  Auflagen  der  letzteren  Art  ist 
jedoch  nach  §  22  a.  a.  0.  und  §  150  Abs.  1  und  3  des  Zustandigkeits- 
gesetzes  die  Beschwcrde  an  den  Minister  das  einzig  zugelassene  Reehts- 
mittel,  waurend  gegen  ministerielle  VerfGgungcn  und  insbesondere  gegen 
diejenigen  aus  §  4  des  Eisenbahngesetzes  nach  §  7  Abs.  2  des  Landes- 
verwaltungsgesetzes  und  §  168  des  Zustandigkeitsgesetzcs  die  Klage  im 
Streitverfahren  nicht  gewahrt  ist.  In  diesem  kann  daher  fiber  die 
Frage,  ob  dem  ordentlichen  Wegebaupflichtigen  oder  dein  Eisenbahnunter- 
nebmer die  offentlich-rechtliche  Pflicht  zum  Bau  oder  zur  Unterhaltung 
eines  offentlichen  Weges  obliegt,  nur  insoweit  entschieden  werden,  als 
es  streitig  ist,  ob  oder  in  welchem  Umfange  dem  Untcrnehmer  in  einer  der 
beiden  vorbezeichneten  Arten  eine  sole  he  Pflicht  ausdriicklich  oder 
stillschweigend  auferlegt  worden  ist,  —  nicht  aber.  sofern  bestritten 
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wird,  oh  oder  inwieweit  erne  solche  Auflage  zu  Reeht  erfolgt  oder  zu 
Unreeht  unterbliehen  ist. 

Selhst  wenn  auf  Grund  des  §  14  des  Eisenbahngesetzes  und  in 
irriger  Anwendung  desselben*)  die  Einrichtung  ernes  Of  fent  lichen 
Weges  im  offentlichen  Interes.se  angeordnet  sein  sollte,  so  wfirde  im 
Streitverfahren  immer  nur  daruher  erkannt  werden  konnen,  ob  durch  diese 
Anordnung  dem  Unternehmer  oder  wem  sonst  die  Baulast  auferlegt  is t, 
nip  lit  aber  ob  sie  ihm  aufzuerlegen  war. 

3.  Wenn  der  Eisenbahnunteruehiner  eine  anlafslich  des  Bahnbaues 
erforderliph  gewordene  Uebcrffihrungsbrficke  gemafs  landespolizeilieher  An- 
ordnung allein  herzustellen  und  zu  unterhalten  hat,  so  ist  diese  Pflicht 
keineswegs  eine  auf  die  Erhaltung  des  eininal  bestehenden  Zustandes  be- 
.sehrruikte:  sie  erstreekt  sieh  vielmehr  gleiph  der  des  ordentliehen  Wege- 
haupfliehtigen  auf  die  Erhaltung  eines  den  jeweiligen  Verkehrs- 
bedtirfnissen  entsprephenden  Zustandes,  so  lange  dem  Kommuni- 
kationsmittel  nur  nicht  eine  von  der  bisherigen  vollig  versehiedene  Zweek- 
bestimmung  gegeben  wird. 


Unterhalturg  der  anlasslich  eines  Eisenbahnbaues  zufolge  landespolizeilieher  Anordnung  neu 

bergestellten  Wege. 

Endurtbeil  (I)  vom  28.  April  18S8,  Archir  f.  Eisenbahnweaen  1888  S.  772  ff. 
Eisenbahngesetz  vom  3.  November  1838,  $8  4,  14. 

Wenn  die  Landespolizeibehorde  anlasslich  eines  Bahnbaues  auf  Grund 
des  §  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  dem  Eisenbahn- 
unternehmer  aus  Rficksichten  dcs  offentliehen  Interesses  die  Einrich- 
tung  und  Uuterhaltung  eines  neuen  Weges  auferlegt  hatte,  so  kann  bei 
einem  spater  entstehenden  Streite  fiber  die  Frage  der  Unterhaltuugspflicht 
die  Revisioiisbeschwerde  im  Verwaltungsstreitverfahren  nicht  auf  Verletzung 
oder  unriehtige  Anwendung  des  §  14  a.  a.  0.  gegrfindet  werden.  Denn 
es  ist  nicht  Saehe  der  Verwaltungsgeriehte,  ihrerseits  fiber  landespolizei- 
liche  Auordnungen  eine  Reehtskontrole  zu  fiben,  so  wenig  fiber  die  der 
Regierungen  als  die  des  zustandigen  Ministers  auf  Grund  des  §  4  a.  a.  0. 


*)  Vergl.  Endurtbeil  vom  18.  November  1832,  Entscb.  Bd.  9  S.  186.  (S.  a.  Archiv 
far  Eisenbahnwesen  1884  S.  46.) 
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III.  Wasserrecht. 

Raumung  von  WaaaerzQgen.   Hannoverisches  Recht. 

Endnrtheil  (III)  vom  6.  Februar  1888,  Entsch.  Bd.  16  S.  313  ff. 
Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §§  66,  83- 
Hannoverisches  Gesetz  vom  22.  August  1847  ttber  Ent-  und  Bewftsserung  der 
Grundstilcke  u.  s.  w.  (Hannov.  G.-S.  S.  262),  §§  1,  2,  4. 

Der  §  66  des  Zustaudigkeitsgesetzes  hat  Aiiordnimgen  der  fur  die 
Wahmehniung  der  Wasserpolizei  zustandigen  Behorde  wegen  Raumung 
von  Graben,  Bachen  und  Wasserlaufen,  sowie  wegen  Aufbringung  oder 
Vertheilung  der  dazu  erforderlieben  Kosten  zuin  Gegenstande.  Was 
unter  Riiumung  zu  verstehen,  ist  im  Mangel  einer  allgemein-gesetz- 
lichen  Definition  de.s  Begriffes  naoh  den  in  den  einzelnen  Theilen  des 
Staates  geltenden  Spezialgesetzen  zu  beurtheilen. 

In  Hannover  ist  hierffir  das  Gesetz  vom  22.  August  1847  mafsge- 
bend.  Im  Geltuugsbereirhe  dieses  Gesetzes  konnen  unter  der  Raumung, 
was  natfirliehe  Wasserzfige  anlangt.  nur  die  im  §  2  a.  a.  0.  unter  der 
Ueberschrift  „Erhaltung  der  natfirlichen  Wasserzfige"  aufgeffihrten  und  zum 
Gegenstande  einer  Offentlich-rechtlichen  Verpfliebtung  gemachten  Leistungen 
angesehen  warden .*) 

Unterftaltung  von  Wasserlaufen.  Altlandiaches  Reeht. 

Endurtheil  (III)  vom  2.  Januar  1888,  Entsch.  Bd.  16  S.  821  ff. 
A.  L.-R.  I.  8  §  100;  II.  17.  §  10. 
Vorliuthgesetz  vom  15.  November  1811  (G  -S.  8.  352),  §  10. 

Alls  der  im  Gebiete  des  Allgemeinen  Landrechts  erfolgten  speziellen 
gesetzlichenRegelung  desUmfaiiges  derjenigen  offentlieh-rechtlichen  Pflichten, 
welche  den  Eigenthiimern  der  Grundstticke.  fiber  welche  Wasserzfige  ffihren. 
in  Bezug  auf  diese  Wasserzfige  obliegen  sollen  (vergl.  §  100  A.  L.-R.  I.  8, 
und  §  10  des  Vorfluthgesetzes  vom  15.  November  1811),  ist  zu  folgern, 
dafs  von  den  Grundeigenthfimern  lediglicb  deshalb,  weil  fiber  ihr  Eigen- 
thum  ein  Wasserubzug  ffihrt,  aus  Grfinden  des  offentlichen  Reehts  polizei- 

*)  Der  §  2  a.  a.  0.  lautet:  »Zu  dicser  Instandsetzung  und  Erbaltuug  d.  i.  der 
natttrlichen  Wasserzilge,  soweit  sie  durch  Reiuigung  von  Uberhangendem  Busche, 
dnrcb  Wegraumung  nachtheilig  beengeuder  Baum-  und  Buschwurzeln,  durch  Aus- 
krauten,  Schratung  oder  Schlfitung  geschehen  kann,  sind  an  jeder  Seite  des  Gewassers 
die  Eigenthilmer  der  daran  stofsenden  Grundstilcke  nach  deren  Uferlange  verpflichtet, 
sofern  nicht  etwaB  Abweichendes  (durch  Herkommen  u.  s.  w.)  feststeht.  Ausbag- 
gerung  nnd  Ausgrabung  der  Gewiisser  ist  unter  den  Arbeiten,  deren  der  Eingang 
dieses  Paragraphen  erwahnt,  nicht  hegriffen. 
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seitig  —  auch  zur  Abwendung  gesundheitlicher  Xachtheile  —  in  Beziehuug 
auf  die  Beschaffenheit  des  Wasserabzuges  nicht  ein  Mehreres  gefordert 
werden  kann,  als  Unterhaltung  und  Raumung  desselben. 

Demgemafs  kann  beispielsweise  nicht  ohne  Weiteres  die  Kanalisirung 
eines  solehen  Wasserabzuges  (Grabens)  nebst.  Herrichtung  von  Klaruugs- 
u.  s.  w.  Einrichtungen  von  den  betreffenden  Eigenthiiuiern  verlangt  werden. 
Denn  es  handelt  sich  dabei  nicht  um  die  Erhaltung  oder  Wiederherstellung 
des  ordnungsmafsigen  Zustandes,  sondern  um  eine  vfillige  Um-  und  Xeu- 
gestaltung. 


IV.  Beamtenverhaltnisse. 
Wahl  von  BahnpoUreJbeamten  zu  Stadtverordneten. 

Endurtheil  (II)  vora  17.  Februar  188ft,  Entsch.  Bd.  10  S.  72  ft. 
Stadteordnung  fi\r  die  ostlichen  Provinzen  vom  30.  Mai  1853,  §  17. 
Eisenbahngesetz  vom  3.  November  1838,  §  23. 
Bahnpolizeireglement  vom  30.  November  1885. 
Zu  den  „Polizeibeamten'%  welche  nach  der  Stadteordnung  fur  die 
ostlichen  Provinzen  Stadtverordnete  nicht  sein  kOnnen,  gehoren  auch  die 
Eisenbahn-Polizeibeamten  .*) 


Disziplinarverfahren. 

Endurtbeil  (I)  vom  9.  Juni  1888.  Entsch.  Bd.  1G  S.  395  ft. 
Disziplinargesetz  vom  21.  Juli  1852,  §§  22,  32. 
Nach  den  §§  22,  32  des  Disziplinargesetzes  vom  21.  Juli  1852  bildet 
die  Vom  n  tor  such  ung  die  Grundlage  der  vorlauhgen  Feststellung  des 
Thatbestandes  fur  die  zu  crhebende  Anklage  und  als  solche  einen  unent- 
behrlichen  Theil  des  formlichen  Verfahrens.  Eine  dem  Beschlusse  fiber 
die  ErSffnung  der  Disziplinaruntersuchung  vorangegangene  informatorische 
Vernehmung  des  Angeschuldigten  kann  die  vom  Gesetze  in  zwingender 
Weise  vorgeschriebene  formliche  Voruntersuchung  nicht  ersetzen. 


Oienstbehinderung  wegen  ErfQIIung  staatsbiirgerlicher  Pflichten. 

Endurtheil  (I)  vom  21.  Jannar  1888.  Entsch.  Bd.  16  S.  398  ft". 
In  Fallen,  in  denen  die  ErfQIIung  staatsbiirgerlicher  Pflichten  Offent- 
liche  Beamten  nothigt,  ihren  Dienst  zu  versaumen  (z.  B.  Theilnahme  an 


•)  Vergl.  ebenso  Stadteordnung  filr  die  Provinz  Westfalen  vom  19.  Mftrz  1856, 
§  17;  —  Stadteordnung  ftlr  die  Rheinprovinz  vom  15.  Mai  1856,  §  16:  —  Landge- 
meindeordnung  fttr  die  Provinz  Westfalen  vom  19.  Marz  1856,  8  30. 
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einer  Kontrolversamnilung),  bedurfen  diesclben  nicht  des  Urlaubs. 
sind  aber  zu  einer  Anzeige  der  Verhinderung  in  ihrem  Amte  an  den 
Vorgesetzten  verbunden,  welche  diesen  in  den  Stand  setzt,  die  Dauer  der 
Verhinderung  zu  kontroliren. 


Erhebung  des  Konflikts  bel  gerichtflcher  Verfolgung  eines  Beamten. 

Endurtheil  (I)  vom  28.  Mftrz  1888,  Entach.  Bd.  16  S.  417  ff.;  Archiv  f.  Eisen- 

bahnwesen  1888  S.  B89  ff. 

Gesetz  vom  13.  Februar  1854  (G.-S.  S.  86).       1,  2. 

Der  fur  die  Erhebung  des  Konfliktes  im  Sinne  des  Gesetzes  vom 
13.  Februar  1864  erforderliche  Thatbestand,  dafs  eine  geriehtliehe  Ver- 
folgung eingeleitet  ist,  liegt  bei  einer  Privatklage  wegen  Beleidigung 
schon  in  der  seitens  des  Gerichtes  bewirkten  Mittheilung  der  Klage 
an  den  Beklagten  und  nicht  erst  dann  vor,  wenn  die  Eroffnung  des  Haupt- 
verfahrens  besehlossen  worden  ist. 


Thellnahme  der  Beamten  an  der  Wahlagitation. 

Endurtheil  (I)  vom  11.  Januar  1888.  Archiv  f.  Eisenbahnweaen  1888  S.  688  ff. 
Disziplinargesetz  vom  21.  -luli  1852,  §  2. 

Die  Staatsbeamten  sind  grundsatzlich  von  der  Betheiligung  an  dem- 
jenigen  offentiichen  politischcn  Leben  nicht  ausgesehlossen,  welches  sich 
in  dem  Anschlusse  an  eine  politische  Partei,  in  der  Gewinnung  von  An- 
hangern  oder  Wahlstimmen  ftir  eine  solche  ausspriebt,  und  welches  als 
der  natQrliche  Ausflufs  des  verfassungsmSssigen  Berufes  der  Untertbanen 
sich  darstellt,  die  Krone  durch  gewahlte  Abgeordnete  in  den  legislative!! 
Korperschaften  bei  der  Gesetzgebung  zu  unterstutzen. 

Darin,  dafs  ein  Beamter  auch  fiber  die  Austibung  des  eigenen  Wahl- 
reehts  hinaus  im  Offentiichen  politischcn  Leben  Anschauungen,  welche  vou 
denjenigen  der  Staatsregierung  abweiehen,  und  denjenigen  einer  Opposi- 
tionspartei  entsprechen,  aufseranitlich  vertritt  und  zur  Geltung  zu  brin- 
gen  sucht,  kann  eine  Verletzung  seiner  amtlichen  Pfliehten  nicht  unbedingt 
und  nicht  unter  alien  Umstiinden  gefunden  werden.  Eine  solche  wttrde 
erst  vorliegeu,  wenn  der  Beamte  in  der  aufserdienstliehen  Besprechung 
oder  Behandluug  politischcr  Angelegenheiteu  von  einer  lediglich  sachlichen 
ErOrterung  zu  offenbar  ungerechten,  unwahren  Behauptungen 
oder  gehassigen  Angriffen  ubergeht,  uberhaupt  in  der  aufseren 
Form  seiner  politischen  Thatigkeit  sich  zu  Handlungen  hinreifeen  IfLfist, 
welche  geeignct  sind,  ihm  die  Achtung  seiner  Mitbiirger  und  deren 
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Vertrauen  in  eine  sachlichc  und  gerechte  Ffihrung  seines  Amtes 
zu  entziehen,  oder  wenn  er  die  ans  der  Einheitlichkeit  des  gesammten 
Staatsdienstes  entspringende  weitere  Amtspflicht  der  rucksichtsvollen 
Achtung  gegen  die  Inhaber  anderer  tfffentlichen  Aemt  er  verletzt. 

Die  Kollision  zwischen  der  amtliehen  Pflieht  und  der  allgemeinen 
staatsbiirgerliehen  Befugnifs  zur  Theilnahme  am  offentlichen  Leben  erheischt 
jedoch  in  dem  Falle  eine  abweichende  Beurtheilung,  wenn  diese  Theilnahme 
zu  Gunsten  einer  Partei  stattfindet,  welche  grunds&tzlich  die 
Grundlagen  der  bestehenden  Rechts-  oder  Staatsordnung  an- 
greift.  Denn  da  deren  Aufrechterhaltung  die  erste  und  vorzfiglichste  Auf- 
gabe  des  Staates  und  demgemafs  auch  jedes  Staatsamtes  bildet,  so  ver- 
letzt jeder  Beamte  die  besonderen  Pflichten  seines  Amtes  schon 
daiin,  wenn  er  die  Bestrebungen  einer  solcheZiele  verfolgenden 
Partei  bewufst  unterstQtzt  oder  fordert.*) 


V.  Andere  EntHChcidnngen. 
KrankeRversicbereng  der  Arbeiter. 

i.  Endurtheil  (III  i  vom  28.  Mai  1888,  Entsch.  Bd.  10  S.  359  ff. 
Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883,      21,  G4,  57. 

1.  Bei  denjeuigen  Unterstfitzungen,  welche  nach  den  §§  21,  64  des 
Krankenversichenmgsgesetzes  von  den  Betriebskrankenkassen  fur  die  An- 
geh6rigen  der  Kassenmitglieder  gewahrt  werden  durfen,  stehen  der  Kasse 
nicht  diese  Angehorigen,  sondern  nur  die  Mitglieder  selbst  als  for- 
derungsbereehtigte  Glaubiger  gegenuber.  Der  gemafs  §  57  a.  a.  0. 
in  Folge  von  Aufwendungen  fur  jene  Angehorigen  auf  einen  Armen- 
verband  ubergegangene  Unterstutzungsanspruch  bcstimmt  sich  daher  nur 
nach  clem  personlichen  Verhaltnisse  des  Mitgliedes  zur  Kasse. 

2.  Die  Berechtigung  eines  Arm  en  verb  an  des,  den  gemafs  §  57  des 
Kraukenversicherungsgesetzes  auf  ihn  iibergegangenen  Anspruch  gegen  die 
Krankenkasse  geltend  zu  maehen,  wird  dadurch  nicht  ausgesehlossen,  dafs 
das  hetreffende  Kassenmitglied  sich  clem  Armenverbande  gegeniiber  zum 
Ersatze  der  geleisteten  Unterstutzungen  verpflichtet  und  bereits  einen  Theil 
der  letzteren  gezahlt  hat,  so  lange  die  geleistete  Zahlung  zuziiglich  des 
Ersatzanspruches  den  Gesammtaufwand  des  Annenverbandes  nicht  iibersteigt. 


•)  Vergl.  auch  Endurtheil  vom  20.  Dezember  i860,  Entsch.  Bd.  14.      404  ff. 
(S.  a.  Archiv  f.  Eisenbahnwesen  18*8  S.  109). 
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2.  Endurtheil  (III)  vom  12.  Dezember  1887,  Entsch.  Bd.  16  S.  372  ff. 
Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883,  §  58. 
Unfallversicherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884,  §  8. 

Die  Entschadigungsauspruche,  welche  auf  Grund  des  §  8desUnfall- 
versieherungsgesetzes  voiu  6.  Juni  1884  von  den  Krankenkassen  als 
gesetzliclien  Reehtsnachfolgern  der  ihrerseits  Unterstutzten  gegen  Berufs- 
genossenschaften  erhoben  werden.  sind  hinsichtlich  der  Zustandigkeit  der 
Behorden  nicht  nach  §  68  Absatz  2  des  Krankenversicherungsgesetzes  zu 
beurtheilen,  und  unterliegen  daher  nicht  dem  Verwaltungsstreit- 
verfahren. 

3.  Endurtheil  (III)  vom  5.  Marz  1888,  Entsch.  Bd.  16  S.  376  ff. 
Krankenversicherungsgegetz  vom  15.  Juni  1883,  §§  27.  28,  64. 

Die  Anspriiche,  welche  erw  erbsl  os  werden  den  Kassenmitgliedern 
verbleiben.  bestehen  auch  bei  muthwillig  herbeigefiihrter  Erwerbs- 
losigkeit. 

4.  Endurtheil  (III)  vom  12.  Mftrz  188S,  Entsch.  Bd.  16  S.  378  ff. 
Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883,  §§  7,  20,  57,  58. 

t.  Rin  Kassemnitglied.  welches  die  Annahine  der  ihm  ange- 
botencn  Kassenlei  stungen  unterlafst,  verwirkt  dadurch,  worin  immer 
die  reehtlichen  Folgen  eines  solchen  Verzuges  bestehen  mogen,  den  An- 
spruch  auf  die  Kassenleistungeu  jedenfalls  nur,  soweit  dieselben  wahrend 
der  Dauer  des  Verzuges  fallig  geworden  sind.  Auf  die  zukiinftigen 
Kassenleistungeu  konnen  sich  die  Folgen  des  Verzuges  nicht  erstrecken; 
das  Kassemnitglied  bleibt  vielmehr  wahrend  der  Dauer  der  Unterstfitzungs- 
zeit  befugt.  seinen  Anspruch  auf  die  Kassenleistungen.  wenn  nicht  fur  den 
bereits  abgelaufenen.  so  doch  fur  den  noch  nicht  abgelaufenen  Theil  der 
Unterstutzungszeit  geltend  zu  machen. 

2.  Die  den  Krankenkassen  nach  den  §§  7  und  20  des  Krankenver- 
sicherungsgesetzes unter  gewissen  Voraussetzungen  zustehende  Befugnifs, 
sich  der  ihnen  obliegenden  Verpflichtung  zur  Gewahrung  von  Krankengeld 
und  freier  arztlicher  Behandlung  u.  s.  w.  durch  Unterbringung  des  Er- 
krankten  in  eiuem  Krankenhause  zu  entlcdigen.  konimt  bei  Be- 
rechnung  des  Geldwerths  eines  auf  den  unte  rstutzenden  Armen- 
verband  ubergegangenen  Unterstutzungsanspruehes  nicht  in 
Betracht.  Aus  §  57  Absatz  5  des  Gesetzes  in  Verbinduug  niit  den  Motiven 
des  Gesetzeutwurfes  ist  zu  entnehnicn,  dafs  die  Berechnung  des  Geldwerthes 
der  auf  Armenverbaude  ubergegangenen  Unterstutzungsansprilche  in  alien 
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Fallen  (lurch  Zuschlag  des  im  §  57  Absatz  5  normirten  Pauschquantums 
fur  die  in  §  6  Absatz  1  No.  1  bezeichneten  Naturalleistungen  zu  deiu 
Krankengelde  erfolgen  soil. 


Gesetzgebung. 

Dentsches  Reich.  Bekanntmaehung  des  Reichskanzlers  vom 
9.  Dczeniber  1888,  betr.  Ausfuhrungsbestimmungeu  und  Dienst- 
vorsehriften  zu  dein  Gesetz  vom  20.  Juli  1879  betr.  die  Statistik 
des  Waarenverkehrs. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  18SR  S.  417  ft.) 

Preufsen.    Allerhoehstes  Privilcgium  vom  2.  Januar  1889  wegen 
Ausgabe  von  150000  M  4  ' „iger  Vorzug.s  -  Anleiheseheine  II.  Aus- 
gabe der  Westholsteinisehen  Eisenbahngesellschaft. 
Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889,  S.  33  ff.1 

Allerhoehstes  Privilegium  vom  6.  Februar  1889  wegen  Ausgabe 
von  500000  ji  4"  „iger  Vorzugs-Anleiheseheinc  der  Warstein-Lipp- 
stadter  Eisenbahngesellschaft. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889.  S.  133  ft*.} 


Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten: 

Vom  16.  Dezember  1888  betr.  Erlafs  polizeilieher  Strafvermgungen 
wegen  Uebertretungen. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1888,  S.  404  ff.) 

Vom  3.  Januar  1889  betr.  Aufstellung  der  Etatsentwiirfe. 
vEisenbahn-Verordnnng9blatt  von  ia89.  S.  1  ff.) 

Vom  4.  Januar  1889  betr.  Bildung  von  Bezirkseisenbahnriithen  fur 
die  Jahre  1889-1891. 
(Eisenbahn-Verordnungablatt  von  1889,  S.  24  ff.) 

Vom  29.  Januar  1889  betr.  die  einheitliche  Benennungder  im  Eisen- 
bahnbetriebe  zur  Verwendung  kommenden,  aus  Eisen  und  Stahl 
hestehenden  Materialien. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889,  S.  43  ff.) 

Vom  6.  Februar  1889  betr.  Dienstvorschriften  fur  die  Einrichtung 
der  Werkstatten-  und  Werkstattsmaterialienverwaltung.  sowie 
fur  das  Buoh-  und  Rechnungswesen  derselben. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889.  S.  51  ff.) 
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Oesterreich - Ungarn .  Das  Verordnungsblatt  fur  Eisenbahnen 
und  Dampfschiffahrt  ent halt  in  den  folgenden  Numraern  die 
nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreffenden,  wichtigeren  Ge- 
setze,  Erlasse  u.  s.  w. 

Jalirgang  1888.  ^No.  lfO.)  Konzessionsurkunde  vom  10.  Oktober  1888 
fUr  die  Lokalbahn  Eisenerz-Vordernberg.  -No.  151.)  Konzessions- 
urkunde  vom  22.  November  1888  fur  die  Lokalbahn  von  Kosteletx 
nach  Czellechowitz.  (No.  152.)  Kundmachung  des  k.  k.  Haudels* 
ministers  vom  22.  Dezember  1888,  betr.  die  Uebernahme  des  Betriebes 
der  osterreichischen  Linie  der  Ersten  ungarisch-galizischen  Eisenbabn 
durch  den  Staat.  Desgl.  vom  24.  Dezember  1888  betr.  die  Uebernahme 
des  Betriebes  der  osterreichischen  Linie  der  ungarischen  Westbahn 
dnrch  den  Staat. 

Jnhrgang  1889.  (No.  2.)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsininisters  vom  20.  De- 
zember 1888  an  verschiedene  Lokalbabnen,  betr.  die  Annahme  des 
gemeinsamen  Theiles  I  zu  den  Glitertarifen  der  Osterreichischen  und 
ungarischen  Eisenbahnen.  Desgl.  vom  6.  Dezember  an  s&mmtliche 
tfsterrekhischen  Eisenbahnen,  betr.  die  Abanderung  des  Punktes  365 
der  „Vorschrift  i'ilr  den  Militartransport  auf  Eisenbahnen"  ftber  die 
Befttrdernog  von  Militiiriuunition.  (No.  8.)  Erlafs  der  k.  k.  General- 
inspektion  der  osterreichischen  Eisenbahnen  vom  31.  Dezember  1888 
betr.  die  rechtzeitige  Entfernung  der  Uandsigimlscheiben  ans  dem 
Geleise.  :No.  9.)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  6.  Januar  1889 
betr.  Erleichterungen  bei  Befiirderung  von  Arbeitern.  (No.  13.^  Gesetz 
vom  14.  Januar  1889,  betr.  die  Vermehrung  des  Fahrparkes  der  Staats- 
bahnen.  (No.  14.)  Konzessionsurkunde  vom  1U.  Dezember  1888  fur 
die  Lokalbahn  von  Station  Lemberg-Kleparow  nach  Lemberg.  (No.  16.) 
Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  20.  .lanuar  1889,  betr.  die  Ein- 
stelluug  von  Leili-  oder  Privatwagen  in  den  Fahrpark  der  iiater- 
reichischen  Eisenbahnen.  (No.  18.)  Verordnung  des  k.  k.  Handels- 
ministers vom  23.  Januar  1889,  betr.  das  Kettungswesen  bei  Eisen- 
bahnen. (No.  21.)  Desgl.  vom  6.  Febrnar  1889,  betr.  die  Avisirung 
der  von  Militarbehflrden  zum  Transporte  iibcrgebenen  feuergefahrlicben 
und  explodirbaren  Gilter. 


Frankreich.  Gesetz  vom  28.  Dezember  1888  betr.  Abanderungen  der 
Artikel  22  bis  27  des  Gesetzes  vom  13.  Marz  1875  uber  das 
stehende  Heer  und  die  Land  wen  r. 

Veroffentlicht  im  Journal  officiel  vom  30.  Dezember  1888  S.  5608. 

Der  Inhalt  des  Gesetzes  entspricht,  bis  auf  drei  unwesentliche  Zusatze  in 
Art.  26  und  Art.  27  dem  im  Archiv  1889  139  u.  140  in  Uebersetzung  abgedruckten 
Entwurf  eines  Gesetzes  betr.  den  Dienst  der  Eisenbahnen  im  Kriege. 
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Italien.    Koniglichcr  Erlafs  vom  29.  November  1888,  betreffend  den 

Ban  und  Betrieb  einer  Eisenbabn  von  Suhiat-o  nach  Mandela. 

VerCff.  im  Mon.  d.  str.  ferr.  v.  19.  Januar  1889. 

Die  Konzession  fflr  den  Ban  und  Betrieb  einer  normalspnrigen  Eisenbahn  von 
Subiaco  nach  der  Station  Mandela  der  Eisenbahn  Rom-Solraona  wird  einer  zu 
diesem  Zwecke  gebildeteu  Privatgesellschaft  ertheilt.  Der  Staat  gewahrt  dieser 
Eisenbahn  vom  Tage  der  Betriebseroftnung  ab,  auf  die  Dauer  von  70  Jahren,  eine 
jahrliche  Unterstiitzung  von  3000  Lire  fitr  das  Kilometer  Bahn,  soweit  dieselbe 
eigenen  Bahnkorper  hat.   Die  Fertigstellung  der  Bahn  soil  binneu  3  Jahren  erfolgen. 

Koniglicher  Erlafs  vom  5.  Oktobcr  1888,  betreffend  den  Bail  einer 
direkten  Eisenbahnlinie  von  Rom  nach  Segni. 

Koniglicher  Erlafs  von  demselben  Tage,  betreffend  den  Ausbau 
eines  Theiles  der  Linie  (iaeta— Sparanise  zu  finer  Eisenbahn 
erster  Kategorie. 

Veroff.  im  Giornale  del  genio  civile.   Dezemberheft  1888.  S.  493  ft. 

Dnrch  das  Gesetz  vom  20.  Juli  lsgg  iiber  die  Eisenbahnneubauten  ist  die  in 
Italien  viel  eriirterte  Frage  der  Herstellung  einer  direkten  Verbindung  zwischen 
Rom  und  Neapel  (Direttissima  Roma— Napoli)  dadurch  zum  Abschlufs  gebracht 
worden,  dafs  in  demselben  der  Bau  neuer  Bahnen  von  Rom  nach  der  an  der  jetzigen 
Linie  Rom— Neapel  gelegenen  Station  Segni,  t'eruer  von  Rom  ttber  Terracina  nach 
Formia  und  von  Minturno  nach  Neapel  und  die  I'manderung  eines  Theiles  (Formia— 
Minturno)  der  Linie  Gaeta  -  Sparauise  zu  einer  Bahn  erster  Kategorie  genehmigt 
wurde  vergl.  Archiv  1889.  S.  91).  Dnrch  die  vorbezeichneten  Erlasse  wird  nunmehr 
die  Ausfiihrung  eines  Theiles  der  vorbezeichneten  Restimmungen  angeordnet.  Der 
Bau  der  47  km  iangen  Linie  Rom — Segni,  welcher  der  das  Mittelmeernetz  be- 
treibenden  Gesellschaft  Ubertragen  wird,  soil  hinnen  3  Jahren  nach  regierungs- 
seitiger  Feststellung  des  Entwurfs  fertiggestellt  werden.  Die  fflr  den  Oberbau 
erforderlichen  Schieuen  werden  der  (iesellschaft  nebst  dem  zugehOrigen  Kleineisen- 
zeng  vom  Staate  unentgeltlich  ilberwiesen.  Ferner  erhalt  die  Gesellschaft  ftlr  die 
Herstellung  der  Bahn  den  Betrag  von  22  Millioueu  Lire,  welcher  in  5  gleichen 
Raten  in  der  Zeit  von  1889  bis  1893  zu  zahlen  ist. 

Der  Ausbau  des  in  die  direkte  Kiistenlinie  von  Rom  nach  Neapel  fallenden 
Theiles  der  Bahn  Gaeta— Sparanise  zu  einer  Bahn  erster  Kategorie  wird  ebenfalls 
der  das  Mittelmeernetz  betreibenden  Gesellschaft  ubertragen.  Fttr  diesen  Ausbau 
erhalt  die  Gesellschaft  vom  Staate  einen  Zuschul's  von  3  375  000  Lire,  welcher  in 
3  gleichen  Jahresraten  in  der  Zeit  von  1890  bis  1892  zu  zahlen  ist. 


Rufsland.  Kaiserlicher  Erlafs  vom  22.  September  1888,  betreffend  die 
Mafsnahmen  zur  Beschleuniguug  der  Kohlenabmhr  im  Donetzgebiet. 
VerOff.  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verkehrsanst.  v.  15.  Dezember  1889. 
Vergl.  fiber  den  Inhalt  dieses  Erlasses  die  Notiz  S.  270  dieses  Heftes. 
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Ve  rord  11  u n if  vom  o.  Oktober  1838,  betreffend  das  Tahaknuu  hen  auf 
Eisenbahnen. 

Ven'iff.  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verkehrsanst.  vom  1.  Dezeniber  1K8J). 

In  den  bestehenden  Hestimmungen  liber  das  Tabakrauchen  ivergl.  Archiv  18^7. 
S.  313)  sind  dicjenigen  Raumc  bezeichnet,  in  welchen  das  Rauchen  untersagt  ist. 
Durch  die  vorliegende  Verordnung  werden  die  Regierungsinspektoreu  ermachtigt. 
auf  Ansuchen  der  Verwaltung  einer  ilinen  unterstellten  Bahu  im  Einverstandnifs  mit 
dera  Vorsteber  der  Ciendarmeriepolizeiverwaltung  da*  Verbot  des  Tabakrauchens 
auch  auf  weitere  Rauroe,  anszudehnen. 

Kaiserlieher  Erlafs  vom   11.   (23.)  November  1888,    hetr.  <li<- 
Guterbeforderung  auf  cl*»n  sudlirhen  Eisenbahnen. 

Vertiffentlicht  im  Verorduungsblatte  des   Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstaltcn  vom  24.  Neveraber  (ti.  Pezemher)  lKK-<. 

Nachdem  Se.  Majest&t  als  nothwendig  erkannt  hat,  unverzllglich  aufserordeut- 
liche  Mafsnahraen  zu  treffen,  um  die  aufsergewtihnlichen  Hindernisse  zu  beseitigen. 
unter  welchen  die  Gtlterbeforderung  auf  den  Eisenbahnen  im  Sdden  Rufslands  leidet. 
wird  der  Minister  der  Verkehrsanstalten  beauftragt,  filr  diesen  Zweck  einen  besonderen 
Beamten  an  Ort  und  iStelle  abzuordnen  und  mit  der  erforderlicben  Vollmacht 
auszustatten. 

Kaiserlieher   Erlafs   vom    18.  November  1888,    betreffend  Ver- 
gunstigungen  fur  Militarpersonen  bei  Benut/ung  der  Eisenbahnen. 
VerOff.  in  d.  Zeitscbr.  d.  Min.  d.  Verkehrsanst.  v.  5.  Januar  1889. 
Die  den  aktiven  Offizieren  des  Landheeres  und  der  Marine  durch  Erlafs  vom 
26.  April  1885  (vergl.  Archiv  1^86.  S.  024)  gewfthrte  VergUnstigung.  bei  Reisen  in 
eigenen  Angelegenheiten  auf  Stnats-  und  Privatbahnen  gegen  Zahlung  des  Fahr- 
preises  fur  die  dritte  Wagenklasse  die  zweite  bcnutzen  zu  diirfen,  wird  auf  die 
Aerzte  des  Landheeres  und  der  Marine  ausgedehnt.   Zugleich  wird  bestimmt,  date 
die  Benutzung  der  erst  en  Klasse  Ofrtzieren  wie  Aerzten  nnr  gegen  Zahlung  des 
volleu  Fahrpreises  zustehen  soli. 


Verordnung  vom  28.  November  1888.  betreffend  Dienstanweisung 

fur  Soldaten.  welche  zum  Bremserdienst  herangezogen  werden. 

Veroflf.  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verkehrsanst.  v.  1.  Dezember  1889. 

Im  Falle  einer  Mobilmacbung  des  Heeres  oder  bei  verauchsweisen  Massen- 
transporten  bei  ManiSvern  sollen  Mannschaften  als  Bremser  verwendet  werden.  wenn 
es  an  Zugpersonal  mangelt.  Vor  Antritt  des  Bremserdienstes  soli  ibnen  eine  vom 
Generalstabe  der  Armee  genebmigte  (bei  der  vorliegenden  Verordnung  abgedruckte) 
Dienstanweisung  itbergeben  und  ihr  Inhalt  erlliutert  werden. 
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Meili,  F.,  Dr.  Advokat..  Professor  an  der  Universitiit  Zurich.  Die  inter- 
nat  i  onalen  Un ionen.  Ueber  das  Recht  der  Wcltverkehrsanstalten 
und  des  geistigen  Eigenthums.  Leipzig  1889.  Duncker  &  Humblot. 
80  Seiten. 

Diese  geistvolle,  anregende  Abhandlung  ist  aus  einera  am  5.  Januar  1889 
in  der  juristischen  Gesellschaft  zu  Berlin  gehaltenenVortrage  hervorgegangen. 
Der  Verfasser  giebt  einen  Ruckblick  flber  das,  was  in  den  beiden  letzten 
Jahrzehnten  auf  deua  Gebiete  der  internationalen  Gesetzgebung  geleistet 
und  vorbereitet  ist  (internationaler  Telegraphenvertrag,  Weltpostvertrag, 
Berner  Entwurf  des  internationalen  Eisenbahnfrachtrechts,  internationaler 
Vertrag  zum  Schutze  des  gewerblichen  Eigenthums,  internationaler  Verband 
zum  Schutze  von  Werken  der  Literatur  und  Kunst),  legt  deu  juristischen 
lnhalt  dieser  Vertrage  in  grossen  Ziigen  dar,  und  macht  daun  seine  Vor- 
schlage,  auf  welche  Weise  und  durch  welche  Mittel  das  internationale 
Recht  gefordert  und  gepflegt  werden  kann.  Er  vermifst  eine  solche  Pflege 
bei  der  grofsen  Mehrzahl  der  berufenen  Vertreter  der  deutsehen  Wissen- 
schaft.  Einzelne  deutsche  Hochschulen  verhalten  sich  z.B.  dem  internationalen 
nicht  nur,  sondern  z.  Th.  auch  dem  heimischen  Verkehrsrecht  gegenfiber 
lau  oder  gar  ablehnend,  die  Literatur  weist  nur  vereinzelte  und  sparliche 
Leistungen  auf  diesem  Gebiete  auf.  Von  dem  Umfange  und  der  Bedeutung 
des  Gebietes  einen  annahernden  Begriff  zu  machen,  dazu  ist  dieser  Vortrag 
allerdings  ganz  besonders  geeignet. 

Der  Berner  Fraehtrecbtsentwurf  wird  von  Meili.  als  ein  erstes  Inter- 
nationales Rechtsbuch,  hoch  geschatzt;  auch  hebt.  der  Verfasser  mit  grofser 
Anerkennung  das  erfolgreiche  Bestreben  des  preufsischen  Ministers  der 
offentlichen  Arbeiten  hervor,  durch  die  von  ihm  angeregten  Vorlesungen 
der  Pflege  des  Eisenbabnrechts  wenigstens  an  einigen  preufsischen  Univer- 
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sitatcn  eine  Heimstiitte  zu  schaften.  Weniigleirh  die  Abhandluug  erheblieh 
mehr  giebt  —  insbesondere  audi  in  den  zahlreiehen  Quellennachweisen  — 
als  ein  einstundiger  Vortrag  zu  hieten  vcrmag,  so  hat  es  der  Verfasser 
vortrefHich  verstanden,  seinen  Ausfuhrungen  auch  in  dieser  erweiterten 
Form  die  unmittelbar  paekende  Frische  und  Lebendigkeit  der  mundlichen 
Rede  zn  bewahren.  Es  ist  rait  besonderem  Danke  zu  begriifsen.  dafs  der 
Vortrag  durch  Drueklegung  weiteren  Kreisen,  als  den  damaligen  dankbareu 
Zuhorern  des  Verfassers,  zugangluh  gemaeht  ist.  v.  d.  L. 


Kupka,  P.  FM  Ingenieur.    Die  Eiscnbahnen  Ocsterreich-Ungarns 
182-2—1867.    Leipzig  1888.    Duncker  &  Hurahlot. 

Fine  Geschichte  der  osterreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  von  ihren 
ersten  Antiingen.  d.  b.  von  dem  Jahre  ab,  in  wclehem  der  Ritter  von 
Gerstner  im  Wiener  Prater  die  Probestreeke  einer  naturlicb  nieht  mit 
Dampfwagen  befahrenen  llolz-  und  Eisenbahn  anlegte,  bis  zum  Jalire 
1867,  der  staatsrechtliehen  Auseinandersetzung  zwisehen  Oesterreieh  und 
Ungarn,  bietet  das  vorliegende  Bueh.  Diese  Geschichte  wird  erzahlt  in 
zeitlieber  Aneinanderreihung  der  Ereignisse,  von  jeder  einzelneu  Eisenbahn 
thunlichst  eingehoud  die  Zeit  bis  zur  Konzession  und  die  Baugesehicute, 
hie  und  da  die  weitere  Entwieklung.  Dazwischen  werden  wiehtigere  Mafs- 
nahraen  der  Regierung,  bedeutsainere  Verordnungen  auf  dera  Eisenbahn- 
gebiete,  einzelne  Zweige  des  Eisenbahnweseus  (z.  B.  die  Frage  der  Lok<>- 
raotivheizung,  die  Eisenbahntelegraphie,  die  strategisehe  Bedeutuug  der 
Eisenbalinen  S.  1545 — 169.  die  Entwieklung  der  Eisenbahntarife  S.  326—336) 
im  Zusaminenhange  dargestellt.  Das  ganze  Bueh  enth&lt  aber  nur  drei 
eigentliche  Abschuitte,  eine  Einleitung  S.  1—10,  ein  Kapitel:  rHolz- 
und  Eisenbahnen"  (S.  11-27).  und  das  Kapitel  „Eisenbahnenk-  (S.  27  bis 
Schlufs.i  In  dem  letzten  geht  die  Erzahlung  ununterbrochen  fort.  Wo 
von  eiuer  Bahn,  einem  sonstigen  Gegeustandc  zura  anderu  Qbergegangen 
wird.  ist  dies  hie  und  da  im  Texte  oder  in  eiuer  Uebersehrift  durch  fetten 
Druck  bezeichnet. 

Gegen  diese  Anorduung  des  Stoffes  kann  ieh  einige  Einwendungen 
nieht  unterdriicken.  Wer  die  Gesehiehte  eines  Zeitraumes  von  uber 
30  Jahren  liest,  hat  das  Bedurfnifs,  von  Zeit  zu  Zeit  Halt  zu  maehen, 
eine  Pause  eiutreten  zu  lassen.  In  einem  wissensehaftlichen  Buehe  kann 
man  nieht  leicht  366  Seiten  hintereiuauder  weg  lesen  und  in  sich  auf- 
nehmen.  —  Sodann  aber  —  und  dies  seheint  mir  noch  wichtiger  —  bleibt 
eine  solche  Darstellung  nothgedrungen  zu  sehr  an  dem  Aeufserliehen 
haften,  sie  verhiudert  auch  den  Verfasser,  sich  in  seinen  Stoff  so  zu  ver- 
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tiefen,  dafs  aus  der  Darstellung  der  inn  ere  Zusammenhaug  dor  Er- 
eignisse  klar  ersiehtlich  wird.  Ich  hiitte  es  daher  entsehieden  vnrgezogeu. 
wenu  das  Buch  so  eingetheilt  ware,  dafs  die  Abschnitte,  die  in  der 
Geschichte  des  Osterreichischen  Eisenbahmvesens  besonders  deutlich  hervor- 
treten,  sofort  in  die  Augen  fallen.  Es  waren  diese  etwa  folgende: 
1.  Die  Anf&nge  des  Eisenbahnwesens  bis  zum  Beginn  der  vierziger 
Jahre.  2.  Die  erste  Staatsbahnepoche  bis  1866.  3.  Die  Zeit  der  Ent- 
staatliehung  und  der  Ziusgarantien  1865  bis  zum  Gesetz  vom  14.  De- 
zember  1877.  4.  Die  zweite  Staatsbahnepoche  von  1878  bis  zur  Gegen- 
wart.  —  In  diesen  Hauptabschnitten  wurden  sich  wiederuui  ganz  naturlich 
Unterabsehnitte  finden,  z.  B.  in  dem  dritten:  die  Zeit  um  1867.  die  Treunung 
von  Cis-  und  Transleithauien.  Hatte  der  Verfasser  versueht  seinen  reichen 
Stoff  unter  soleheu  Gesichtspunkten  einzutheilen.  so  wurde  er  auch 
schwerlich  gerade  rait  dem  Jahre  1867  geschlossen  haben,  denn  die 
Eiscnbahngesehiehte  von  Oesterreieh  und  Ungarn  liefs  sich  auch  fur  die 
nicht  sehr  ereignifsreichen  Jahre  1867  —  1876  recht  gut  eine  neben  der 
andern  darstellen  und  das  Jahr  1877  bildete  den  naturlichen  Endpunkt 
des  Werkes,  da  auch  in  Ungarn  von  einem  nachdrucklichen  Uebergang  zur 
Staatsbahnpolitik  erst  1876  die  Kede  sein  kann.  Andererseits  ware  die 
Geschichte  der  lombardisch-venetianischen  Eisenbahnen  (S.  79  ff..  S.  135  ft'., 
8.  217  ff.  und  S.  230  ff.)  wohl  besser  aus  der  Geschichte  der  Oster- 
reichischen  Eisenbahnen  weggeblieben,  da  jene  Bahnen  seit  langen  Jahren 
einen  Bestandtheil  des  italienischen  Eisenbahnnetzes  bilden.  Es  hatte 
genugt.  sie  in  einer  Vorgeschiehte  der  Sfidbahn  kurz  zu  erwShnen.  Der 
auf  quellenm&fsiger  Grundlage  beruhende  Aufsatz  fiber  die  Geschichte  der 
oberitalienischen  Eisenbahn  von  Dr.  Pieck  fArchiv  1883,  S.  136  ff.)  scheint 
—  beilaufig  —  nicht  benutzt  zu  sein.  Genauere  Quellenangaben  vennifst 
man  uberhaupt  (mit  der  einzigen  Ausnahme  S.  37  Anmerk.)  in  dem  Buche. 

Doch  dam  it  genug  der  Ausstel  lunge  n,  die  sich  wesentlich  auf  den 
Aufbau  des  Werkes  bezielicn.  Aus  der  Vorrede  gewinnt  man  den  Eindruck.  dafs 
der  Verfasser  selbst  mit  dem  Ergebnifs  dieser  seiner  tleifsigen  und  muhe- 
vollen  Studien  nicht  recht  zufrieden  ist.  Begnugt  er  sich  doch,  wenn  seine 
Ausfuhrungen  einem  ..Xachfolgeuden  als  sorgf&itig  zusammengetragene 
Bausteine  dienen."  Das  werden  sie  gewifs  thun.  Aber  an  eine  Geschichts- 
darstellung  macht  man  eben  ho  he  re  Anspruche,  sie  soil  nicht  eine  blofse 
Materialiensammlung  sein.  Dem  Verfasser  mit  seiner,  wenn  auch  nicht 
ausschliefslich.  so  doch  vorzugsweise  bautechnischen  Vorbildung  wurde  die 
pragmatische  Geschichte  eines  Verkehrsmittels  von  der  neben  ihrer  tech- 
nischeu  doch  auch  uberaus  hohen  wirthschaftliehen  und  politischen  Be- 
deutung  der  Eisenbahnen  allerdings  wohl  ganz  besondere  Sehwierigkeiten 
bereitet  haben. 
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Anch  in  der  nun  einmal  gewiihlten  Gestalt  enthalt  sein  Buch  viel  de« 
Interessanten  und  Lehrrcichen.  So  schon  der  An  fang,  die  ereten  Be- 
.strebungen  auf  dem  Gebiete  de.s  Eisenbahnwesens  in  Oesterreich  und 
Ungam,  wobei  es  vielleieht  zur  Belebung  der  Darstellung  beigetragen 
hatte.  wenn  der  Verfasser  inehr  fiber  die  Pioniere  des  osterreichischen 
Eisenbahnwesens.  die  Personlichkeiten  und  dieLebensschieksale  von  M&nnern, 
wie  Gerstner,  Riepl,  Ghega.  um  nur  dieses  Dreigestirn  zu  nennen, 
erzahlt  hatte.  Auf  der  Kaiser-Ferdinands-Xordbahn  ist  schon  am  1. 
August  1844,  muthmafslich  zuerst  von  alien  deutschen  Eisenbahnen,  ein 
Personennachtverkehr  emgefuhrt.  (S.  42),  in  Oesterreich  ist,  wenn  nicht 
der  erste.  so  doch  einer  der  ersten  Tunnel  (1,6  km  auf  der  Strecke 
Mod  ling- Bad  en  8.  66)  gebaut,  die  erste  grOfsere  Eisenbahnwerkstatte 
in  Deutschland,  welche  alle  Arten  von  Betriebsmitteln  herstellte,  schon 
Anfang  der  vierziger  Jahre  errichtet:  vor  allem  aber  ist  Oesterreich  das 
erste  Land,  in  welchem  eine  grofsere  und  sehwierigere  Gebirgsbahn,  die 
beriihmte  Semmering-Bahn,  augelegt  worden  ist.  deren  Entstehungs- 
nnd  Baugeschichte  8.  104—130  ausffihrlich  dargestellt  wird.  Von  beson- 
derem  Interesse  sind  in  dieser  Geschichte  wiederum  die  Versuche  und 
Bemrthungen,  zu  einer  leistungsf&higen  Lokomotive  fur  Gebirgsbahnen  zu 
gelangen. 

8ehr  verdienstlieh  ist  es.  dafs  der  Verfasser  so  werthvolle  Urkunden, 
wie  die  Artikel  aus  der  Wiener  Zeitung  vom  22.  Dezember  1841  und 
vom  20.  November  1846  fiber  die  Nothwendigkeit  des  Banes  von  Staats- 
bahnen  und  die  Grttndung  einer  Kreditkasse  behufs  Ankaufs  von  Eisenbahn- 
aktien  —  wobei  die  Xachtheile  des  Privatbahnsystems  mit  treffenden 
Wort  en  dargelegt.  werden  durch  Wiederabdruck  (S.  86  ff.  und  8.  97  ff.) 
der  Vergessenheit  entrissen  hat.  Wen  erinnern  diese  von  glfinzendem 
Erfolge  gekronten  Mafsnahmen  (vergl.  auch  S.  134  ff.,  139,  161  ff.)  nicht  an 
den  leider  nicht  zur  Ausffihrung  gekommenen  preufsischen  Verstaatlichungs- 
versuch  aus  dem  Jahre  1848?  (vergl.  Archiv  1880.  8.  141  ff.)  Weniger 
erfahren  wir  fiber  die  innere  Geschichte  der  Entstaatlichungspolitik, 
fiber  deren  eigentlichen  Anlafs  der  Verfasser  nur  kurze  Andeutungen 
(u.  a.  8.  167.  176.  184.  19*1)  giebt.  Vielleieht  lafst  sieh  diese  Geschichte 
nicht  sehreiben  ohne  Einsicht  in  die  Archive,  welche  nacb  einer  Bemerkung 
der  Vorrede  noch  nicht  zuganglich  sind.  Dais  die  neue  Privatbahnpolitik 
ebenso  wie  die  Politik  einer  Unterstfitzuug  der  Bahnen  durch  Gewfihrung 
von  Zinsbfirgschaften  ein  vollkonirneiier  Mifserfolg  war,  erfahren  wir  an 
versehiedenen  Stellen  des  Buches.  Ein  sehr  beherzigenswerther  Beitrag 
zur  Charakteristik  des  Privatbahnsystems  ist  die  Geschichte  der  oster- 
reichischen Staatseisenbahngesellsehaft  (8.  194  ff.  man  lese  dort  insbe- 
sondere  die  Mittheilungen  fiber  die  geheimnifsvollen  Vorgange  bei  Absehlufs 
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des  Verkaufsvertrages)  mid  fiber  die  Jahre  langen  Kfimpfe  dieser  Gesell- 
schaft  mit  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn.   (S.  201  ff.) 

Diese  wenigen  Einzelnheiten  mogen  genfigen,  um  zu  beweisen,  dafs 
das  Bach  reichhaltiges  Material  zur  Keuntnifs  der  Gesehiehte  des  Eisen- 
bahnwesens  unsers  grofsen  Nachbarstaates  enthalt,  fur  dessen  Sammlung 
und  Sichtung  man  dem  Verfasser  nur  dankbar  sein  kann.       «.  d.  L. 

Schroeter,  G.  Die  Schule  des  Eisenbahndienstes.  Ein  Hand- 
buch  fiir  die  Prufung  zura  Stationsassisteuteu,  Stationsvorsteher, 
Gfiterexpedienten,  Telegraphisten,  sowie  fiir  das  Zugbegleitungs- 
personal.  Auf  Grand  der  ministeriellen  Vorschrifteu  fiber  die  Aus- 
bildung  and  Prufung  der  Stations-  und  Expeditionsbeamten  der 
Staatseisenbahnen  und  der  vom  Staate  verwalteten  Privatbahnen, 
in  Fragen  und  Antworten  nach  amtlichem  Materiale,  sowie  unter 
Mitwirkung  mehrerer  hOherer  Eisenbahnbeamten  zusammengestellt, 
Vierte  umgearbeitete  und  sehr  verniehrte  Auflage.  Aachen. 
J.  A.  Mayer,  Kgl.  Hofbuehhandlung.  1888. 

Als  Hilfsmittel  bei  der  Prufung,  welche  die  Beainten  der  Eisenbahn- 
verwaltung  vor  der  Uebernahmc  selbstandiger  Verrichtungen,  namentlich 
in  dem  verantwortungs-  und  gefahrvollen  Betriebsdienste,  abzulegen  haben. 
erscbeinen  von  Zeit  zu  Zeit  Druckschriften,  welche  theils  sieh  lediglieh  aJs 
Auszuge  aus  den  allgemein  bekannten  Dienstanweisungen  u.  s.  w.  dar- 
stellen,  daher  ohne  Werth  und  vielfach  geradezu  sehadlieh  sind,  theils  aber 
sieh  nicht  lediglieh  auf  die  Wiedergabe  der  geltenden  Vorschriften  be- 
sehranken,  sondern  durch  volksthfimliche  Bearbeitung  des'StofFes  und  durch 
sachliche  Erlauterungeu  das  Verstandnifs  der  Vorsehriften  und  ihre  An- 
wendung  zu  erleiehtern  bestrebt  sind.  Bficher  dieser  letzteren  Art,  welche 
zu  einer  grfindlichen  Vorbereitung  anregen  und  behilflich  sind,  konneu 
namentlich  ffir  Betriebsbeamte  willkommen  geheifsen  werden. 

Zu  den  Schriften  dieser  besseren  Gattung  darf  das  vorliegende  Buch 
„die  Schule  des  Eisenbahndienstes^  („Eisenbahnbetriebsdienstesa?)  ge- 
rechnet  werden.  Das  Buch  genugt  zwar  nicht  alien  Anforderungen  und 
kann  als  ein  vollig  ausreichendes  Hilfsmittel  fur  die  Vorbereitung  zu  den 
Prfifungen  noch  nicht  angesehen  werden.  Es  wird  jedoch  bei  der  Wieder- 
holung  und  Einpragung  der  aus  den  Dienstanweisungen  u.  s.  w.  erlemten 
Bestimmungen  ffir  einige  Dienstzweige,  namentlich  fur  den  Telegraphen- 
dienst,  anch  im  Vorbereitungsdienste  selbst  nutzbringend  verwendet  werden 
konnen.  Dasselbe  behandelt  im  Grofsen  und  Ganzen  alle  allgemeinen  Vor- 
schriften, welche  fiir  den  Eisenbahn-Stations-,  Expeditions-,  Telegraphen- 
und  Zugbegleitungsdienst  geltcn  und  ffir  die  in  diesen  Dienstzweigen  ab- 
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zulegenden  Prfifungen  in  Betracht  koimuen.  Vermifst  wird  gewifs  von  den 
AnwUrtera  der  einzelnen  Dienstzweige  ein  Wegweiser,  welche  Theile  des 
Buches  fflr  sie  von  besonderem  Werthe.  und  welche  weniger  wichtig  sind 
oder  ganz  unberticksiehtigt  gelassen  werden  konuen. 

Nicht  recht  gelungen  und  nicht  frei  von  Ungenauigkeiten  und  Unrichtig- 
keiten  erscheint  die  kurze  Darstellung  der  Organisation  der  Staateeiaen- 
bahnverwaltung  (S.  10  bis  28).  Der  Verfasser  ist  offenbar  auf  diesem 
Gebiete  wenig  bewandert,  und  es  wurde  sich  daher  empfohlen  haben,  diesen 
Abschnitt  untcr  Beihilfe  eiues  tiichtigen  Verwaltungsbeamten  zu  bearbeiten. 
Die  Behandlung  der  gemeinsauien  Bestimniungen,  welche  jedem  Beamten 
bekannt  und  uberdies  sehr  einfach  und  verstandlich  sind,  dfirfte  entbehrlich 
sein.  Recht  ausfuhrlich  und  mit  Sachkenntnifs  ist  das  Telegraphenwesen 
dargestellt.  Auch  auf  die  fibrigen  Theile  des  Buches  ist  Fleifs  und  Sorg- 
falt  verwendet.  An  manchen  Stellen  werden  jedoch  Erlauterungen  und 
Beispiele  vermifst,  welche  nicht.  allein  das  Verstandnifs  erleichtern,  sondern 
auch  zu  geistiger  Mitarbeit  anregen  und  das  Auswendiglernen  verhindern. 
Mehrfache  aus  neuerer  Zeit  herruhrende  Vorschriften,  z.  B.  die  neuen  Aus- 
fuhrungsvorschriften  zu  den  Zoll-  und  Steuergesetzen  und  zum  Gesetze  iiber 
die  Statistik  des  Waarenverkehrs,  konnten  noch  nicht  benieksichtigt  werden. 

Die  Sprache  darf  mit  Rucksicht  darauf,  dafs  es  sich  uni  Betriebsbeamte 
handelt,  denen  vor  Allem  ein  praktisches  Hilfsbueh  geboten  werden  soil, 
nachsichtiger  beurtheilt  werden.  Doch  wird  empfohlen.  fur  den  Fall  einer 
Neuauflage  auf  die  Beseitigung  besonders  ungelenker  und  unklarer  Aus- 
drticke  und  Formmangel  zu  achten  und  vor  Allem  darauf  Werth  zu 
legen,  dafs  die  behandelten  und  benutzten  amtlichen  Vorschriften  stets  in 
genauer  Uebereinstimmung  mit  den  amtlichen  Bezeichnuugen  als:  „Dienst- 
anweisungen",  „Dienstordnungenw,  „Prufungsordnungena  u.  s.  w.  unter 
Hinzufugung  des  Tages,  an  welchem  sie  erlassen  oder  in  Kraft  ge- 
treten  sind,  angefuhrt  werden.  Auch  der  Gebrauch  unndtliiger  FremdwOrter 
wird  insbesondere  da  zu  vermeiden  sein,  wo  in  den  Dienstvorschriften 
deutsche  Bezeichnungen  gewahlt  sind.  H  . .  f . 

Statistik  der  Gtiterbewegung  auf  deutschen  fiisenbahnen  fur 

das  Jahr  1887  in  graphischer  Darstellung  der  Beforderung  einiger 
Frachtartikel  in  den  Verkehrsbezirken.  Bearbeitet  im  Auftrage 
des  preufsischen  Ministers  der  Offentl.  Arbeiten  von  der  kgl.  Eisen- 
bahndirektion  zu  Erfurt.  Leipzig.  Kommissionsverlag  von 
F.  A.  Brockhaus  1889.  Preis  fur  das  gauze  Werk  10  fur  die 
Einzelkarte  2  m. 

Der  dritte  Jahrgang  dieser  vortreftlichen ,  nicht  nur  fur  den  Eisen- 
bahnfachmann,  sondeni  insbesondere  auch  fur  den  Statistiker.  den  Volks- 
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wirtli,  den  Kaufinanu  ungemein  lehrreichen  uud  nutzbringenden  Darstellung 
bearbeitet  fur  das  Jahr  1887  deuselben  Stoff,  welcher  in  dein  zweiten 
Jahrgang  fur  das  Jahr  1886  enthalten  ist.  Er  bringt  also  sicben  Karteu, 
auf  weichen  die  Beforderung  vou  Braunkohlen;  Steinkohlen;  Weizen  uud 
Spelz;  Roggen:  Mehl,  Miihlenfabrikaten  und  Kleie;  Roheisen  aller  Art. 
Faconeisen  aller  Art  in  der  hisher  ublichen  Art  und  Weise  eingetragen 
ist.  Die  Grunds&tze,  nach  weichen  diese  Arbeit  angefertigt  wird,  sind  in 
den  Besprechungen  der  beiden  ersten  Jahrgange  (Archiv  1887  S.  374  ff., 
1888  8.  426  ff.)  ausfuhrlich  er5rtert  worden.  Der  neue  Jahrgaug  hat  die 
weitere  Verbesserung,  dafs  diejenigen  Orte,  welche  besonders  grofse  Mengen 
der  dargestellten  Giiter  versandt  oder  empfangen  haben,  roth  oder  schwarz 
unterstrichen,  also  sofort  leicht  kenntlich  sind. 

Es  ist  lebhaft  zu  wQnschen,  dafs  das  auch  sehr  gut  ausgestattete 
Werk  immer  weitere  Verbreitung  auch  aufserhalb  der  Kreisc  der  Eisen- 
bahnen  finden  moge. 


Eisenbahnkalender  fttr  Oeaterreich-Unirarn  XII.  Jahrgang  1889: 
Wien.    Selbstverlag  der  Herausgeber.    (Kommissionsverlag  bei 
Moritz  Perles.   Bauemraarkt  11.) 
VVir  hatten  bereits  mehrfach,  zuletzt  im  vorigen  Jahrgang  dieser  Zeit- 
schrift  S.  300,  Gelegenheit,  unsere  Leser  auf  diesen,  sehr  zweckmafsig  ein- 
gerichteten,  handlichen,  fur  den  taglichen  Gebrauch  alles  nothwendige  ent- 
haltenden  Kalender  aufraerksani  zu  machon.   Der  neue  Jahrgang  ist  nach 
den  bei  den  fruheren  erprobten  und  bewahrten  Grundsatzen  bearbeitet  Wir 
zweifeln  daher  nicht,  dafs  der  Kalender  seine  bisherigen  Freunde  sich  er- 
halt,  und  wiinschen,  dafs  er  recht  viel  neue  Freunde  gewinnt,    Der  Rein- 
ertrag  auch  dieses  Jahrgangs  ist  fur  Wohlthatigkeitszweeke  bestimuit. 


Artaria  &  C»e.   (Wien).  Kartell. 

1.  Eisenbahn-  und  Post  -  Konimunikations  -  Karte  von  Oesterreich- 
Ungarn.    (.✓/  2). 

2.  Die  Oesterreich-Ungarisehen  Eisenbahueu  der  Gegenwart  und 
Zukunft.   {m  1,so). 

Die  durch  Uebersichtliehkeit  und  vortreflliche  Ausfiihrung  in  Farben- 
druck  bekannten  beiden  Karten  sind  bei  Artaria  &  Corap.  in  Wien  fur  das 
Jahr  1889  erschienen. 

Der  ersteren  Karte  sind  auf  der  Ruckseite  beigefugt:  Eine  Ueber- 
sicht  der  internationalen  Eisenbahn -Hauptrouten  Mittel-Europas  init  An- 
gabe  der  Sehlafwagenlinien,  sowie  Spezialkartchen  der  Umgebung  von  Wien, 
von  Budapest  und  vom  nordlichen  BOlunen. 
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Die  zweite  Karte  enthalt  Spezialkartons  der  Umgebung  von  Wienr 
von  Nord-B6hmen  und  von  den  Orientanschlfissen. 

Beide  Karten  bringen  von  Jahr  zu  Jahr  mehr  des  Nutzlichen  und 
cmpfehlen  sich  durch  ihre  VollstSndigkeit  und  Billigkeit. 

Von  einzelnen  kleinen  Abweichungen  der  Karten  unter  einander,  be- 
zuglich  der  Linienfiihrung  und  des  Stadiums  der  BauausfQhrung,  konnen 
wir  hier  absehen.  W.  L. 


Wippermann,  Karl,  Dr.  jur.  Deutscher  Geschichtskalender  fur  1888. 
Sachlich  geordnete  Zusammenstellung  der  politisch  wichtigsten  Vor- 
gange  im  In-  und  Auslande.  I.  Baud.  Januar  bis  Juli.  Leipzig  1888. 
Friedrich  Wilh.  Grunow.   Preis  6  m. 

Im  vorigen  Jahrgang  (S.  429)  habe  ich  die  Leser  des  Archivs  auf 
dieses  vortreffliche  Hand-  und  Nachschlagebuch  gelegeirtlieh  der  Heraus- 
gabe  des  dritten  Theiles  (1887)  aufmerksam  gemacht.  Die  erste  Hfilftc 
des  vierten  Theiles  (1888)  ist  etwas  spater  veroffcntlicht,  al.s  die  Mhereu 
Jahrgilnge,  lediglich  in  Folge  personlicher  Verhftltnissc  des  Herausgebers. 
Hoffentlieh  erscheinen  die  weiteren  Bande  wieder  mit  altgewohnter  Punkt- 
lichkeit.  Zu  dem  uneingeschrankten  Lobe  des  Werkes  kann  ieh  nichts 
hinzufugen.  Gerade  der  Jahrgang  1888  erscheint  aber  besonders  geeignet, 
seine  Vor/uge  auch  denen  vor  Augen  zu  fGhren,  welche  das  Buch  noeh 
nicht  kennen;  finden  sie  doch  hier  alle  die  traurigen  und  freudigen  Ereig- 
nisse  aus  dem  ersten  Halbjahr  1888  in  denkbar  ubersiehtlichster  Form 
mit  Inhaltsverzeichnifs  und  alphabetisehem  Namen-  und  Sachregister,  und 
unter  wortlichem  Abdruck  aller  wichtigeren  Urkunden,  in  einem  handlichen, 
geschmackvoll  ausgestatteten  Bande  vereinigt,  z.  B.  sammtliche  Erlasse, 
Ansprachen,  Reden  gelegentlich  desRegierungsantritts  der  Kaiser  Friedrich  HI. 
und  Wilhelm  II.,  die  beruhmte  Rede  des  Reichskanzlers  vom  ft.  Februar, 
der  Verwaltungsberieht  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten  vom  11.  April 
(S.  311)  und  der  Erlafs  des  Kaiser  Friedrich  auf  denselben  vom  28.  April 
(S.  212)  und  vieles  andere.  Eine  moglichst  weitgehende  Verbreitung  des 
Werkes  in  alien  Kreisen,  insbesondere  aber  auch  unter  unseren  zahl- 
reichen  BehOrden  und  in  alien  deutschen  parlamentarischen  KOrperschaften 
wiirde  hochst  erwunscht  sein.  v.  <l  L. 
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tarif systems.  Neue  deutsche  Eisenbahnen  im  Jahre  1888.  (No.  6.)  Brntto- 
einnahmen  der  bayerischen  Staatsbahnen  in  1888.  (No.  7n.8.)  Dentschlands 
Eisenbahnen  im  Betriebsjahre  1887  88. 

Bayerische  Verkehrsblatter.  Munchen. 

No.  16,  17  nnd  1*.   November  und  Dezember  1S£8. 

Das  Lokalbahnwesen  im  Grofsherzogthum  Oldenburg.  Die  Gttteranhaufungen 
im  Zentralbabnhof  Hiinchen.  Die  franzosischen  Ferienrundreisebillets.  Die 
Ansbildung  der  Anwarter  fiir  den  mittleren  maschinentecbnischen  Dienst. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  dn  Congres  des  cbemins  de  fer. 
Bruxelles. 

November  1888. 

Transbordement  et  affluents  de  transports.  Normes  du  materiel  roulant  des 
chemins  de  fer  secondares.  Controle  des  voyageurs  des  chemins  de  fer 
secondares. 

Dezember  1888. 

L 'application  des  freins  automateurs  aux  trains  legers.  Railway  and  Canal 
Traffic  Act.  1888.  Conference  tenue  a  Munich  par  la  prlsidence  de  la  Com- 
mission Internationale  pour  la  statistique  des  cbemins  de  fer. 

BaUetin  du  ministere  den  travaux  publics.  Paris. 

Oktober  1888. 

Repertoire  des  d^crets  pour  le  2  trimestre  de  1888.  R£sultats  de  l'exploi- 
tation  des  petits  paquets  et  des  colis  postaux  transport's  par  les  chemins 
de  fer  francais  1881  a  1887.  Document*  statistiques  concernant  rexploitation 
des  cbemins  de  fer  francais  d'inte>ot  general  pendant  l'ann'e  1884.  Recettes 
de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  francais  d'iut£ret  ge*ne>al  (rr  semestre 
des  ann£s  1887  et  1888).  Recettes  de  rexploitation  des  chemins  de  fer 
algeriens.  R6sultats  de  ('exploitation  des  chemins  de  fer  francais  d'inttfr^t 
local.  Accidents  sur  les  chemins  de  fer  francais  d'inte>£t  general  en  lHHi. 
Grande-Bretagne  et  Irlande:  Statistique  des  chemins  de  fer  pour  l'annee  18*7. 
R^sultats  gene>aux  d'exploitation  en  1887. 
November  1888. 

Repertoire  des  lois  pour  le  inois  de  uovembre  188H.  Documents  statis- 
tiques concernant  les  chemins  de  fer  francais  d'int'ret  local  au  SI  de- 
cembre  1884.  Documents  statistiques  concernant  les  chemins  de  fer  algeriens 
au  31  de"cembre  1884.  Elements  comparatifs  concernant  les  chemins  de  fer 
fram.ais  d'interet  g£ne>al  et  d'int'ret  local,  et  les  chemins  de  fer  algerieus 
au  81  dlcembrc  18^4.  Hongrie:  Loi  du  13  juin  18K>  conipiete*e  par  celle  du 
24  tevrier  1888  sur  les  chemins  de  fer  vicinaux  on  d'interot  local.  Allemagne: 
Re*8ultats  glncraux  d'exploitation  des  chemins  de  fer  de  18f>8  a  1887.  Por- 
tugal: Re"sultats  d'exploitation  du  r'seau  de  la  Compagnie  royale  des  chemins 
de  fer  portugais  (annee  1887).  Antriche:  L'exploitation  des  tramways  en  l*Kti. 
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Grand  -Bretagne  et  Irlande:  Accidents  survenus  dans  l'exploitation  des 
chemins  de  fer  en  1887.  Lea  projets  de  raccordement  dea  chemins  de  fer  dn 
Chili  et  de  la  Republique  Argentine  a  travers  la  chaine  des  Andes.  Le 
dlveloppement  des  chemins  de  fer  an  Br£sil.  Chemins  de  fer  electriques  en 
exploitation  au  31  d^cembre  1887  en  Europe  et  en  Amenque. 

Dezember  1888. 

Repertoire  des  lois  pour  le  mois  de  decembre  1888.  Accidents  arrived  dans 
1'emploi  des  appareils  a  vapeur  en  France  pendant  1'annge  1887.  Re"sultats 
d'exploitation  des  tramways  francais  (Vr  semester  1888).  Belgique:  Reaultats 
d'exploitation  des  tramways  en  1887.  Roumanie:  Chemins  de  fer;  situation 
au  31  decembre  1886;  exploitation  en  1886.  Les  chemins  de  fer  conc£de*s  en 
1887  dans  la  Republique  Argentine.  Vitesse  des  trains  de  voyageurs  au 
Etats-Unis.  Situation  des  tramways  a  vapeur  italiens  au  l«r  octobre  1888 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  ol  A  bis  8.  Vom  24.  Dezember  1888  bis  23.  Februar  18?9. 

(No.  51  A:)  Zur  Berechnung  der  Schienenlaschen.  (No.  52: i  Empfangs- 
gebaude  auf  dem  ZentralgUterbahnhofe  in  Diisseldorf.  (No.  2:)  Mafsnahmen 
zur  Erhohung  der  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebs.  Der  Eisenbahnunfall 
bei  Borki  in  Rufsland.  (No.  3 :)  Die  wissenschaftliche  Behandlung  des 
Trassirens.  (No.  4 :)  Unterirdische  elektrische  Strassenbahnen  in  London. 
(No.  5und6:)  Ueber  Eisenbahnschneeschutzanlagen.  (Nr.  6:)  Erweiterung 
des  preufsischen  Staatsbahnnetzes  und  Anlage  neuer  Eisenbahnen  unter- 
geordneter  Bedeutung.  (No.  7:)  Die  Durchtunnelung  des  Ssurampasses  im 
Znge  der  Transkaukasischen  Eisenbahn.  (No.  8:)  Der  Nord-Ostseekanal. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

No.  102  bis  14.  Vom  22.  Dezember  lt88  bis  16.  Februar  1869. 

(No.  102:)  Ein  amerikanisches  Babnhofserapfangsgebaude.  (No.  11:)  Der 
neue  Bahnhof  St.  Lazare  in  Paris.  (No.  14:)  Die  technischen  Verein- 
barungen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

I/Eeonomiste  francais.  Paris. 

No.  51.  Vom  22.  Dezember  1888.  Le  regime  des  chemins  de  fer  et  les  conven- 
tions de  1883. 

XeJtanoAopoxioe  at40  (Eisenbahnwesen).   St.  Petersburg. 
1888  No.  42-48.   1889  No.  1-6. 

(No.  42:  Der  Eisenbahnunfall  bei  Borki.  Rangiren  mit  Pferden.  Beleuch- 
tung  der  Semaphoren  nach  System  Hersehel  Koyl.  (No.  43:)  Die  Wagen- 
wirthschaft  der  Eisenbahnen  mit  Bezng  auf  die  Kriegstransporte  und  die 
Fordernngen  des  allgem.  russ.  Eisenbahngesetzes  bezUglich  des  direkten 
Guterverkehrs.  (No.  44:)  Vorschlage  zur  Verbilligung  der  Eisenbahnbauten. 
(No.  45  und  46:)  Die  Kriegseisenbahnorganisation  in  Schweden  und  Dane- 
mark.  (No.  47  nnd  48:)  Zur  Frage  der  Eisenbahnbremsen.  Die  Verbund- 
lokomotiven,  System  von  Borries.  Die  Leistnngen  der  Eisenbahnen  in  den 
letzten  Kriegen.  (No.  1:)  Die  Belenchtnng  der  Eisenbahnpersonenwagen. 
Neigungen  und  Krummungen  auf  Nebenbahnen.  (No.  2:)  Ueber  den  Unfall 
bei  Borki.  Statistische  Angaben  ilber  Lokomotivkesselexplosionen  im  Ausland. 
(No.  3  nnd  4:)    Uebersicht  der  wichtigsten  Betriebsergebnisse  der  russischen 
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Eisenbahnen.  Ueber  Schneeverwehungen  und  die  Mittel  zu  deren  Beseitigung 
Auf  den  russischen  Eisenbahnen.  (No.  5:)  Ueber  das  Verhaltnifs  der  Bau- 
kosten  der  Eisenbahnen  mit  nonnaler  und  mit  schmaler  Spurweite.  Die 
Verbreitung  tecbnischer  Kenntnisse  nnter  den  Lokomotivfuhrern.  (No.  6:t 
Ueber  den  Mangel  an  Betriebsmitteln  bei  den  Eisenbahnen  Mitteleuropas 
und  Rufslands.  Empirische  Formeln  zur  Vereinfachnng  der  Berechnnng  des 
Gewichts  der  Schienen  filr  die  Langeneinheit  nach  der  Achsenbelastun^ 
und  der  Fahrgeschwindigkeit.  Ueber  die  Releuchtnng  der  Eisenbahnwagen 
in  Amerika. 

Engineering.  London. 

No.  1197  bis  1207.   Vom  7.  Dezember  1888  bis  15.  Februar  1889. 

(No.  1197  n.  1199:)  English  and  American  bridge*.  (No.  1197:)  The  Good- 
fellow  and  Cnabman  freight  cars.  The  Railway  to  the  highlands  of  Scotland. 
(No.  1198  u.  1199:)  Express  Locomotive:  Grand  Trunk  Railway  of  Canada. 
(No.  1198:)  The  New  South  Wales  locomotive  question.  The  Erie  Railroad. 
The  Forth  bridge.  (No.  1199:)  The  friction  of  locomotive  slide  valves. 
The  Panama  Canal.  (No.  1210:")  Manchester  ship  canal  Ten-ton  locomotive 
crane.  (No.  1202:)  The  Grand  Trunk  Railway  of  Canada.  (No.  1208:' 
The  Westingbonse  electric  system.  (No.  1204:)  The  Swedish-Norwegian 
Railway.  The  Newport  aud  Calbourne  viaducts.  (No.  1205:)  The  Liverpool 
and  Manchester  Railway.  Compound  goods  locomotive  for  the  Prussian 
State*  Railways.  (No.  1206:)  Permanent  way  and  public  safety.  (No.  1207: 
Working  locomotives  with  petroleum  fuel.   Railways  in  Newfoundland. 

Engineering  News.  New  York. 

No  50  bis  «.   Vom  15.  Dezember  1888  bis  9.  Februar  1889. 

(No.  50:)  The  Brunig  Railway.  Railways  in  Yucatau.  Spring  rail  frog: 
Peuna.  Steel  Co.  Fast  run  on  the  C.  B.  &  Q.  R.  R.  (No  50,  51.  1:)  The 
Canadian  Pacific  Railway.  (No.  51:)  The  first  Railway  in  China.  Charles 
Francis  Adams  on  the  Railway  situation.  The  Railways  and  the  public 
(No.  52:)  Locomotives  in  Chili.  The  Railway  construction  of  18RS.  (No.  1: 
Locomotive  engine  resistance.  The  Hawkesbury  bridge  The  Abt  rack-rail 
system  in  New-Zealand.  Maps  for  Railway  surveys.  Railways  iu  Victoria. 
Australia.  (No.  2:  The  Vandevander  bridge.  Relative  mileage  of  fiange- 
worn  and  tread-worn  wheels;  Pennsylvania  R.  R.  (No.  3:)  Aligning  the 
Nepean  Tunnel,  New-South- Wales.  (No.  4:1  Compound  locomotives;  London 
and  North  Western  Ry.  The  St.  Clair  tunnel.  Australian  Railways. 
Railways  in  the  Philippine  Islands.  The  Pullman  Company's  deal.  iNo.  5:. 
Street  Railroads  in  Europe.  Railways  iu  Ceylon.  The  Railway  systems  of 
the  Southern  States  (No.  6:)  Cost  of  steel  rail  manufacture.  Cylindrical 
wheels  and  flat  topped  rails.   The  South  Pennsylvania  Railroad. 

Glaser's  Annate n  fflr  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 
Hefl  1.   Vom  1.  Januar  1889. 

Ein  Vorschlag  zur  Reform  der  Eisenbahnpersonentarife.  .Tubilaum  des 
preussischeu  Gesetzes  ttber  die  Eisenbahnunternehmungen.  Elektrische 
Waruungssignale  an  unbewachten  Wegettbergangen  fttr  Sekundarbahnen. 
Die  transkaspiscbe  Eisenbahn  und  die  geplauten  sibiriechen  Eisenbahnen. 
Einrichtuug  zur  rasehen  Herstellung  und  Aufhebung  eines  Verschlusses  in 
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den  Bahnsteigschranken.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Ztige  in  England 
und  Deutschland.  Der  Unfall  des  kaiaerlich  russischen  Hofzuges.  Das  Frei- 
hafengebiet  Hamburg*.  Schutz  des  Eisens  gegen  Boston. 

Heft  2.   Vom  15.  Jannar  1889. 

Die  Loakout-Mountain-Bahn  in  Tenessee.  pas  Projekt  der  Simplonbahn. 
Die  Fahrgescbwindigkeit  der  Schnellzilge  in  Deutscbland  und  England. 

Heft  8.  Vom  1.  Februar  1889. 

Schlagversuche  fur  Eisenbahnmaterialien.  Selbstschmierende  und  selbst- 
dichtende  H&hne. 

Heft  4.  Vom  16.  Februar  1889. 

Die  Heizung  der  Personenwagen.  Etat  der  Eisenbahnverwaltung  filr  das 
Jahr  1889/90. 

lluweaepi  (Ingenieur).  Kiew. 
Heft  12.   Dezember  1888. 

Der  Eisenbahnunfall  bei  Borki.  Zur  Frage  des  Schutses  der  Eisenbabnen 
gegen  Schneeverwehungen. 

Heft  1.   Januar  1889. 

Temperatur  -  Ausgleichsvorkehrnngen  auf  Eisenbahnbrttcken.  Die  erste 
Sradrige  Verbund-Lokomotive. 

Jonrnal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 

Januar  1889.  Lattice  girder  overhead  crossing;  Chicago,  Santa  F6  and  Cali- 
fornia Bailway.  Inspection  of  iron  bridges  and  viaducts.  Classification  of 
material  in  Railroad  construction. 

Jonrnal  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  1  bis  7.   Vom  l.  Januar  bis  16.  Februar  1889. 

(No.  3:)  LeB  trains  ouvriers.  Les  relations  financieres  de  1'Etat  avec  les 
compagnies  de  chemins  de  fer  en  Russie.  (No.  5.)  La  concurrence  des 
chemins  de  fer  des  Etats-Unis.  (No.  7:)  Situation  des  chemins  de  fer 
franyais  an  31  decembre  1888. 

iKypHaji,  MHHHCTopcTW  ayTeu  cooftnteBin.    (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten^   St.  Petersburg  1W*. 
No.  50: 

Der  Durchbruch  des  Richtstollens  des  Suram-Haupt-Tunnels.  Die  Aus- 
besserung  der  Kesselfeuerrtihren  in  den  Werkst&tten  der  Ural-Eisenbahn. 
Die  Bahnhofs-Erweiterungsbauten  in  Deutscbland.  Zur  Frage  des  eisernen 
Oberbaues.  Ueber  Block-Einricbtungen.  Die  mechanischen  Einrichtungen 
far  das  Durchbohren  des  Suram-Tunnels. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  51  bis  7.   Vom  22.  Dezember  1888  bis  16.  Februar  1889. 

(No.  61:)  Provvedimenti  ferroriari-militari.  Societa  Italian  a  per  le  strade 
ferrate  del  Mediterraneo.  (No.  1:)  Convenzione  per  la  costruzione  di  una 
linea  ferroviaria  da  Roma  a  Segni.  (No.  l  u.  1:)  Relazione  del  Comitate 
per  la  cassa  pensioni  delle  ferrovie  Sicule.  iNo.  2:)  La  ferrovia  del 
Sempione.  Convenzione  per  rendere  comune  una  tratta  della  linea  ferroviaria 
Sparauise-Gaeta  collea  diretta  litoranea  Roma-Napoli.  (No.  3:)  Questionario 
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definitive)  della  terza  sessione  del  congresso  internationale  delle  strade  ferrate. 
Prodotti  delle  ferrovie.  (Settembre  1888.)  Convenzione  per  la  concessione 
della  costruzione  e  dell'  esercizio  di  nn  tronco  di  ferrovia  da  Subraco  alia 
stazione  di  Mandela.  (No.  4.)  Rivista  delle  ferrovie  straniere.  ;No.  5:) 
Creazione  di  nna  terza  aerie  di  550000  obbligazioni  ferroviarie.  Le  traiuvio 
ellettriche  in  Enropa  ed  America  alia  fine  del  1887.  Relazione  del  consiglio 
d'amministrazione  della  rete  Sicnla  sull'esercizio  1887/88.  (No.  6:^  Prodotti 
delle  ferrovie.  (Ottobre  1888.)  Le  gallerie  Moncenisio,  Wottardo  e  Arlberg. 
Creazione  di  una  qnarta  serie  di  182  700  obbligazioni  ferroviarie.  (No.  7:> 
Le  tasse  proposte  sui  biglietti  e  trasporti  ferroviari.  Yariazioni  al  bilancio 
del  Ministro  dei  lavori  pnbblici  per  l'esercizio  finanziario  1889/90.  La 
ferrovia  del  Sempione. 
Oesterreichische  Eisenbahnxeitung.  Wien. 

No.  53  bis  8.   Vom  30.  Dezember  1888  bis  24.  Februar  1889. 

(No.  53:)  Beraerkungen  zum  Hutterschen-Kilometerbilletsystein.  No.  l:) 
Die  neueroffnete  transkaspische  Eisenbahn.  Die  Normalkuppelung  fttr  die 
elektriscben  Interkommunikationssignale  ^System  Rayl).  (No.  2:)  Zum 
Eisenbahnunfalle  bei  Borki.  Ueber  den  militarischen  Werth  der  EiBenbahnen. 
(No.  3  u.  4:)  Die  rationellste  Spurweite  fQr  Schmalspurbahnen.  Ueber 
Tramways  in  okonomischer  und  politischer  Hinsicht.  (No.  3:)  Sandstreu- 
vorrichtung  fttr  Lokomotiven.  (No.  5:)  Nochmals  die  Transkaspibahn. 
Ueber  die  Reform  der  Person  enbef&rderung.  (No.  6:)  Zur  Reform  dea 
Personenverkebrs.  Der  Einflufs  der  Eisenbahnen  auf  die  Steinkohlen- 
industrie  im  KOnigreich  Sachsen  ira  Besondern  und  auf  den  Gesamnitkohlcn- 
verkehr  der  siichsiscben  Htaats-Eisenbahnen  im  Allgemeinen.  ^No.  7  u.  8:) 
Eine  Fahrt  auf  der  neuen  Abruzzenbabn.  Roma-Solmona.  (No.  7:)  Eiseu- 
babneinnahmen  im  Jahre  1888.  (No.  8:)  Eisenbahnkartelle  und  Industrie- 
syndikate. 

Organ  ftir  die  Fortachritte  den  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
1889.  Heft  1. 

Der  Uberbau  der  koniglichen  Eisenbahn-Direktionen  zu  Breslau.  Erfurt. 
Altona  und  Berlin  sowie  der  Niederlandischen  Rbeineisenbahn.  Vcr- 
gleicbender  Ueberblick  ttber  die  neueren  Umgestaltungen  der  griifseren 
preufsischen  Bahnhafe.  Finkbein  und  Schafers  Geschwindigkeitsmesser  fur 
EisenbahnzQge.  Tendcr-Lokomotive  D  VIII  der  koniglich  bayerischen  Staats- 
bahnen  .ftir  den  Betrieb  der  Lokalbabn  Reichenhall-Berchtesgaden.  Ueber  die 
Untersuchung  des  Kesselspeisewassers  nacb  Friedrich.  Luftsaugebremse  von 
Korting  auf  der  Trambabn  in  Miinchen.  Die  Entwicklung  der  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung  in  Frankreich.  Verbund-Lokomotiven.  Ver- 
suchs-Krankenzug  der  franztfaischen  Westbahn. 
Railroad  Gazette.  New  York. 

No.  50.   Vom  14.  Dezember  18SS. 

Tbe  Van  Dorsten  coupler  aud  buffer.   The  Worsdell  and  Von  Borries  com- 
pound locomotive.    Tbe  law  against  pooling.   Car  lighting.   English  and 
American  Railroad  economy.     Scalpers  and  rate  cutting.     English  and 
American  Railroads  compared  in  operating  expenses. 
No.  51.   Vom  21.  Dezember  1-88. 

The  Westinghouse  system  of  pneumatic  interlocking.  Johnson's  automatic 
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time  signal.  Heating  shops  and  mills.  State  regulation  of  freight  rates. 
Examination  of  trainmen  on  the  C,  B  &  Q.  Mr.  Adams  on  the  Railroad 
problem.  Xoverabre  accidents.  Railroad  shops.  New  England  Railroad  club. 
Vermont  Railroad  law.   Locomotive  tires-Western  Railway  Club. 

No.  52.   Vom  28.  Dezember  1888. 

Barr's  contracting  chill.  Passenger  locomotive,  China  Railway.  Railroad 
map  of  part  of  Brazil.  Instrnction  model  of  the  Wetftinghouse  brake. 
Depreciation  of  Railroad  securities.  The  Railroad  year.  Causes  of  depre- 
ciation of  Railroad  property.  English  accidents.  Locomotive  tires.  Port- 
land cement  mortars  in  sea  water. 

No.  1.   Vom  4.  Jannar  1889. 

Heavy  consolidation  locomotive;  Philadelphia  and  Reading.  The  American 
fire-proof  steel  car.  Improved  mason  reducing  valve  for  car  heating.  Thick 
or  thin  tires?  The  control  of  Railroad  rates.  The  station  agent.  The 
telegraph  department  of  the  Missouri  Pacific.  Per  diem  car  service. 
Transition  curves.  Tests  of  some  muck-bar  tender  axles.  The  quadruple 
system  on  the  D.,  L ,  &  W.  Wires. 

No.  2.   Vom  11.  Januar  1889. 

Erecting  a  623  ft  span  of  the  Cairo  bridge.  Strong  locomotive.  Barry's 
automatic  train-indicator.  The  future  of  the  cast-iron  chilled  wheel. 
Proposals  for  Railroad  combination.  The  block  system.  Mail  transportation. 
Snow  plows  and  flangers.  Chairman  Cooley  on  the  Interstate  Commerce 
Law.   Conference  of  Railroad  presidents  and  bankers. 

No.  ?.   Vom  18.  Januar  1§89. 

The  Johnson  interlocking  machine.  Yonkers  depot  of  the  New  York  and 
Northern.  Highway  crossing  gates.  Government  Railroad  statistics.  Steam 
heating  in  Michigan.  Steel  rails;  specifications,  tests  and  inspections. 
Locomotive  boiler  explosions  in  Europe.  Proposed  Interstate  Commerce 
Railway  Association.   Annual  report  of  the  New  York  Railroad  Commission. 

No.  4.   Vom  25.  Januar  1889. 

Cylindrical  wheels  and  fiat-topped  rails.  Electric  car  on  the  Scranton  Street 
Railway.  How  to  get  good  rails.  The  defense  of  existing  carload  rates. 
Permissive  blocking.  Protection  of  trains  during  strikes.  Steel  rails 
specifications,  testa  and  inspection.   New  mileage  in  1888. 

No.  5.   Vom  1.  Februar  1889. 

Thirty-ton  combination  car.  Tbirty-ton  freight  car  truck.  Richie'  600001b 
testing  machine.  Runaway  engines.  The  Tallmadge  collision.  The  security 
of  Railroad  investments.  The  increase  of  stock  of  Connecticut  Roads. 
Superintendents  who  can  instruct.  December  accidents.  The  essential 
elements  of  steam  heating.   The  presidents'  meeting  in  Chicago. 

No.  6.  Vom  8.  Februar  1889. 

Interlocking  at  the  St.  Louis  bridge.  A  station  on  the  Baltimore  and  Ohio 
Railroad  affairs  in  Michigan.  Transportation  of  baggage.  Two  sides  of 
the  rate  question.  Electric  lighting  of  Railroad  trains.  A  word  about 
metal  tires.  Highway  crossing  in  Massachusetts.  Inspection  and  instruction 
of  trainmen.  Brake  beams.  Transition  curves.  Novel  use  of  car  heating 
appliances. 
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No.  7.   Vom  15.  Februar  1889. 

Steel  rails;  specifications,  teats  and  inspection.  Compound  or  double 
expansion  locomotives  in  American  service.  The  bearing  of  German  tariffs 
!  on  the  car-load  cases.  The  Pullman  Co  and  second  class  sleeping  cars. 
Jowa  freight  rates.  Train  accidents  in  18ft-*.  Rail  Hangers.  Brake  tests 
Mr.  Sandberg  on  heavy  rails.   The  rail  trade  in  1888. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1802  bis  1310.   Vom  15.  December  1888  bis  9.  Februar  1889. 

(No.  1302:)  Grand  Trunk  and  Canadian  Pacific  Railways.  (So.  1302 -1303  0 
A  clearing  house  for  American  Railways.  (No.  1303:)  Home  Railways. 
Danish  Railways.  American  Railways.  Military  Railway  bridge  construction 
in  France.  (No.  1304:)  Railway  and  Canal  Traffic  Act.  1888.  The  Christmass 
holiday  traffic.  American  Railway  management.  German  Railways.  (No.  1306: ) 
The  Railway  Commission.  The  coal  traffic  in  London  in  1888.  American 
Railways.  Mr.  C.  F.  Adam's  on  American  Railway  administration.  (No.  13060 
Tramways  of  the  United  Kingdom  in  1887/^8.  American  and  Canadian 
Railways.  The  Haidar  -  Pasha  -  Ismidt  Railway.  (No.  13070  American 
Railway  securities.  Our  coal  supply.  Railway  management  in  Australia. 
(No.  1308:)  The  American  Railroad  contract.  The  Interstate  Commerce 
Railway  Association.  (No.  1309:)  Railway  and  Canal  Traffic  Act.  (Xo.1310:- 
Railway  and  Canal  Traffic  Bill. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 
November  1888. 

Locomotive  type  Woolf  a  4  cylindres  en  tandem  et  a  8  roues  couplees,  du 
chemin  de  fer  du  Xord.  Systemes  de  coutrole  des  voyageurs  sur  les  chemins 
de  fer  secondares.  Cartes  de  transport  des  marchandises  de  la  soci^td  des 
chemins  de  fer  de  Turin -Cirie— Lanzo. 

Desember  1888. 

Determination  des  distances  h  observer  entrc  les  signanx  avances  et  les 
points  a  proteger  et  du  nombre  de  freins  garde's  a  placer  dans  les  trains. 
La  substitution  d'un  rail  de  43  kg  au  rail  de  30  kg  actuellement  en  service 
sur  les  lignes  du  chemin  de  fer  du  Nord.  Les  ponts  metallises,  pour  voie 
de  1,00  m,  du  chemin  de  fer  d'interet  local  de  Lyon— St.  Just  a  Mornant 
avec  erobranchement  sur  vaugneray.  La  geologic  en  chemiu  de  fer.  Les 
chemins  de  fer  de  l'Indc  Anglaise  pour  lannee  1887/88. 
Januar  18«P. 

Le  service  des  trains  rapides  entre  Londres  et  Edinhourg  en  aout  l&Srt. 
Les  travaux  d'agrandissement  du  depot  des  machines  et  des  ateliers  de 
repartition  dans  la  gare  de  Reziers.  Emploi  de  l'acier  doux  Jer  fondu) 
dans  la  construction  des  ponts  metalli<iues  pour  chemins  de  fer.  Pont  de 
Gagnieres.  Resultats  obtenus  en  1kh7  sur  le  reseau  des  chemins  de  fer  de 
l'Ktat  franijais. 

Schweizerische  Rauzeitung.  Ziirich. 

No.  1  bis  6.   Vom  5.  Januar  bis  9.  Februar  1H89. 

(No.  2:)  Ueber  Zugbetrieb  auf  den  ameriknnischen  Eisenbahnen.  ;No.  3:) 
Zur  Kontrole  der  iin  Betrieb  betindlichen  eisernen  Rahnbrtuken  auf  iher 
Tragfahigkeit    (No.  5:    Eine  schmalspnrige  schweizcrische  Alpeiibahn. 
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Verordnungsblatt  des  k.  k.  Haridelsministeriams  far  Eisenbahnen-  und  Dampf- 
schiffahrt.  Wien. 

t 

No.  1  bis  24.   Vom  1.  Januar  bis  23.  Februar  1889. 

(No.  l:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  November  1888.  (No.  50  Abrechnungen 
liber  die  von  den  iJsterreichischen  Eisenbahnen  beanspruchten  Garantievor- 
schttsse  (No.  7—12:)  Internationales  Uebereinkommen  (iber  den  Eisenbahn- 
frachtverkehr.  (No.  11  u.  12:)  Europaische  Donaukommission.  (No.  13:)  Stand 
der  Bauarbeiten  anf  den  k.  k.  tfsterreichischen  Staatsbahnen  mit  Schlnfs  des 
IV.  Qnartals  1888.  (No.  15:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Dezember  1888. 
(No.  19:)  Tramways  in  Grofsbritannien  (No.  20:)  Unfalle  auf  den  oster- 
reicbiscben  Eisenbahnen  im  Jahre  1887.  (No.  23:)  Eisenbahnbetriebsergebnisse 
im  Dentschen  Reiche  im  Jahre  1887/88. 

Volkswlrthschaftliche  Wochensctarift.  Wien. 
No.  261.  Vom  28.  Dezember  1888. 

(No.  261:)  Zur  Triester  Eisenbahnfrage. 

Zeitsehrift  fiir  Banwesen.  Berlin. 

1889.  Heft  I— III.  Beitrage  zur  Theorie  des  Eisenbahnoberbanes. 

Zeitsehrift  fttr  Eisenbahnen  and  Dampfscbiffahrt  der  oaterr.-lngar.  Monarchic 
Wien. 

No.  52  bis  9.  Voin  23.  Dezember  1888  bis  24.  Februar  1889. 

(No.  52:)  Die  Reform  des  Personenverkehrs.  Der  osterreichisch-ungarische 
Eisenbahnverkehr  im  Oktober  1888.  (.No.  1:)  Zum  neuen  Jahr.  Zur  Wiener 
Tram  way  f rage.  Die  Reform  der  Personentarife  (No.  2:">  Die  verwaltungs- 
rechtliche  Bedeutnng  des  Gesetzes  vom  14.  Dezember  1877,  die  garantirten 
Eisenbahnen  betreffend.  .Strafrechtliche  Qualifikation  der  Geschenkanbietung 
an  einen  Beamteu  der  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltung  in  Dienstangelegen- 
heiten?  Die  Reform  der  Personentarife.  (No.  3:)  Das  Eisenbahnunglttck 
bei  Borki.  Die  Reform  der  Personentarife.  (No.  3—5:)  Ueber  den  mili- 
tarischen  Werth  der  Eisenbahnen.  (So.  A:)  Die  k.  k.  osterreichische  Boden- 
seeschiffahrt.  Ans  Belgien.  Die  L  and  tag  e  und  das  Eisenbahnwesen. 
(No.  4  und  5:)  Die  Entwicklung  der  bohmischen  Eisenbahnen.  (No.  6:> 
Das  Budget  der  franzosischen  Staatsbahnen  fur  1RH8.  (No.  6:)  Die  Haft- 
pflicht  der  Eisenbahnen  nach  internationalem  und  cisterreichischen  Trans- 
portrechte.  Erzherzog  Albrechtbahn.  Der  osterreichisch-ungarische  Eisen- 
bahnverkehr im  November  1888.  (No.  7  und  8:1  Eisenbahnrathe.  (No.  7:) 
Uebereinkommen,  betr.  die  serbischen  Staatsbahnen.  Oesterreichisch-unga- 
rischer  Eisenbahnverkehr  im  Jahre  1888.  (No.  8:)  Eisenbahnen  und  Lager- 
hauser.  Die  Eisenbahnvorlage  im  preufsi9chen  Abgeordnetenhanse.  i.No.  9:) 
Eisenbahnkartelle  uud  Iudustriesyndikate.   Das  Lagerhansgesetz. 

Zeitsehrift  Air  das  Lokal-  nnd  Strassenbahnwesen.  Wiesbaden 
18X8.   Heft  8. 

Die  Schmalspurbahn  Gernrode-Harzgerode.  Die  Zugkraftkosten  des  Pferde- 
betriebes  und  des  Dampfbetriebes.  Betriebskassen  fUr  Arbeiterinvaliden. 
Ortspolizeiliche  Uebergrift'e  in  die  inneren  Betriebseinrichtungen  der  Strasseu- 
bahnen.    Bisheriger  Entwicklungsgang  der  wichtigeren  Eisenbahnsysremo. 
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Bericht  Qber  die  III.  Generalversammlung  des  internationalen  permanenten 
Strassenbahnvereins  in  Brilssel.  Beispiele  ausgeftthrter  Betriebsmittel  und 
interessanter  Einrichtungen  fiir  Lokalbahnen.  Die  Hebung  der  Verkehrs- 
sicberheit  durch  die  Strassenbahnen.  Die  Salzburger  Lokalbahn. 

Zeitschrift  fllr  Transportwesen  und  Strafsenbao.  Berlin. 

No.  1  bis  «.   Vom  1.  Jannar  bis  20.  Febrnar  1889. 

(No.  l:)  Reckenzaun's  Akkumulatoren  fttr  den  elektrischen  Trambahnbetrieb. 
Untergrundbabnen  in  grOsseren  Stadten.  (No.  2:)  Die  elektrische  Eisen- 
bahn  in  Richmond.  i^No.  3,  4,  5:)  Zur  Wiener  Trambabnfrage.  (No.  4,  ">,  t>:) 
Ueber  Tramways  in  bkonomischer  und  politischer  Hinsicht.  (No.  (>:)  Neue 
Eisenbahnanlagen  fur  Berlin  und  Umgegend. 

Zeitung  des  Vereins  deutacher  Ktaenbahnverwaltnngen.  Berlin. 
No.  101  bis  16.   Vom  29.  Dezember  1888  bis  27.  Februar  1889. 

(No.  101:)  Deutscher  Eisenbahnverkehrsverband.  Vom  Panamakanal.  (No.  1: 
Zur  Jahreswende.  Die  Dampfbahnen  Italiens.  (No.  2  u.  3:)  Technische 
Trassirung  der  Eisenbahnen.  (No.  2:)  Lulea-Ofotenbahn.  (No.  3:)  Aus- 
fUhrungsbestiinmungen  und  Dienstvorschriften  zn  dem  Gesetze  vom 
20.  Juli  1879,  betreffend  die  Statistik  des  Wa&renverkehrs  des  deutscben 
Zollgebiels  mit  dem  Auslande.  ^No.  5:1  Weltzeit  und  Ortszeit  und  eine 
Uhr  fUr  gleichzeitige  Ablesung  bei  den  Zeitangaben.  Eisenbahneroffnungen 
im  Deutschen  Reich  im  Jahr  1885.  Vom  Panamakanal.  Beweislast  bei 
einer  Haftpflichtsklage,  welche  auf  eine  Verletzuug  der  Verpflichtungen  aus 
dem  Dienstmiethevertrag  gestutzt  wird.  (No.  6:)  Die  Einschienenbahn 
Oldenburgiscbe  Eisenbahnen  im  Jahre  1887.  (No.  7:)  Die  Eisenbahnen 
Nordamerikas  im  Jahre  1888.  Die  schweizcriscbe  Eisenbahnstatistik  fUr  das 
Jahr  1887.  (No.  9:)  Industrie-  und  Feldbahneu.  Brennmaterialienfrequenz 
der  Stadt  Berlin  im  Jahre  1888.  Die  Erkrankungsverh&ltniase  der  Beamten 
auf  den  Vereinsbahnen  im  Jahre  1887.  (,No.8,  10, 13  u.  14:)  Kartographische 
Darstellung  der  Gtiterbewegungsstatistik.  (No.  11  u.  13:)  Statistik  der  Eisen- 
bahnen Deutschlands  fiir  das  Betriebsjahr  1887 .88.  (No.  11,  12  u.  13:.)  Die 
Ergebnisse  des  Betriebes  der  fur  Rechnung  des  preufsischen  Staates  ver- 
waltetcn  Eisenbahnen  im  Betricbsjahre  1887/88.  (No.  11:)  Gesetzentwurf 
betreffend  die  Erweiterung  u.  s.  w.  des  preufsischen  Staatseisenbahnnetzes. 
Neue  Hafenanlagen  in  Bremen.  (No.  12:*  Duplex-Lokomotiven.  Ncnbautenund 
Projekte  der  Reichseisenbabnen  in  Elsafs-Lothringen.  Eiuheitlicbe  Be- 
nennung  der  Materialien  aus  Eisen  oder  Stahl  im  Eisenbahnbetriebe.  Vom 
Panamakanal.  (No.  14:)  Die  Kongo  -  Eisenbahn.  Schieuenkontaktapparat 
(No.  15:)  Das  neue  Eisenbahn-  und  Kanalgesetz  in  England.  No.  1G:)  Von 
den  preufsischen  Wasserstrafsen.  Eisenbahnen  in  Neuf midland. 


Urrftu.grg.hr.,  im  Auftr«irr  <\-*  KftnlrfUchrn  H  inl.lrrlum .  rtrrJJffrntlichrn  Artx-tf-r.. 
VcrUi  v..n  Juliu.  Sixlujtr,  H.  rll»       -  DiucW  1011  II.  S.  Hermann,  Ikd.n  S.W. 
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Hat  die  durch  steigenden  Verkehr  verursachte  Yermehrung  des 
Fuhrparks  der  Staatseisenbahnen  aus  den  Betriebseinnahmen 
oder  aus  extraordinaren  Fonds  zu  erfolgen? 


Durch  das  Gesetz  vom  8.  April  1889,  betreffend  die  Erweiterung, 
Vervollstandigung  und  bessere  Ausriistung  des  Staatseisenbahnnetzes 
(G.-S.  S.  69)  sind  der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  ffinfzig 
Millionen  Mark  zur  Verraehrung  der  Betriebsmittel  auf  den  im  Betriebe 
befindlichen  Eisenbahnen  zur  VerfQgung  gestellt  worden.  In  der  BegrQndung 
des  von  der  Staatsregierung  dem  Landtage  vorgelegten  Gesetzentwurfs*) 
wurde  das  Bedurfnifs  der  erheblichen  Aufwendung  in  ausfuhrlicher  Dar- 
stellung  auf  die  aufserordentliche,  die  Erwartungen  aller  Betheiligten  uber- 
steigende  Verkehrsentwieklung  zuriiekgefuhrt.  welcher  der  Fuhrpark  der 
Staatseisenbahnen  —  trotz  der  verwaltungsseitig  getroffenen  Vorkehrungen 
und  der  durch  die  einheitliche  Verwaltung  ermOglichtcn  erheblich  ver- 
starkten  Lcistungsfahigkeit  —  nicht  imraer  geniigend  gerecht  werden 
konnte.  Die  Berathung  der  Regierungsvorlage  gab  in  beiden  Hausern  des 
Landtags,  insbesondere  aber  im  Herrenhause  zur  ErOrtorung  der  Frage 
Anlafs,  ob  die  Kosteu  der  durch  den  aufserordentlich  wachsenden  Ver- 
kehr bedingten  Beschaffungen  von  Lokomotiven  und  Wagen  aus  den  Be- 
t  riebseinnanmen  oder  aus  extraordinaren  Fonds  (dem  Extraordinarium 
des  Etats  oder  mittelst  Aufnahme  von  Anleihen)  zu  bestreiten  seien.  Zwar 
hat  die  Angelegenheit  vorlaufig  durch  die  verfassungsm&fsige  Bewilligung 
der  geforderten  Kredite  im  Sinne  der  Regierung  Erledigung  gefunden. 
Bei  der  Bedeutnng  der  Frage  fur  eine  richtige  Beurtheilung  der  finanziellen 
Ergebnisse  der  Staatseisenbahnverwaltung  und  der  Rentabilitat  des  in  dem 
wiehtigen  &ffentlichen  Transportunternehmen  angelegten  Kapitals,  sowie 
bci  dem  lebhaften  Wiederhall,  welchen  die  betreffenden  Landtagsverhand- 
lungen  fast  in  der  gesammten  politischen  Tagespresse  gefunden  haben, 

♦)  Vergl.  Archiv  1889  S.  200  ff. 
Archiv  fiir  Eisenbahnwesen.  21 
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m6chte  es  sich  gleichwohl  verlohnen  und  fur  die  Leser  des  Archive  von 
Interesse  sein,  eine  nahere  Betrachtung  der  einschlfigigen  Verhaltniase 
anzustellen. 

I. 

Alle  Ausgaben  fur  staatliche  Zwecke  und  Bedfirfnisse  zerfallen  in 
zwei  grosse  Gruppen,  die  ordentlichen  und  die  aufserordentlicheu  Aus- 
gabeu. Diese  Eintheilung  ist  von  prinzipieller  Tragweite  ffir  die  richtige 
Ordnung  des  Staatshaushalts  und  namentlich  insoferu  vou  besonderer 
Wichtigkeit.  als  sie  deu  Ausgangspunkt  fQr  eine  richtige  Theorie  der 
Finanzbedarfsdeckung  bildet,  Das  entseheideiide  Merkmal  fQr  die 
Ueberweisung  einer  Ausgabe  zu  der  eineu  oder  andereu  Gruppe  bildet  das 
innere  Moment  der  Dauer  der  mit  derselben  zu  erzielenden  Wirkungen.*) 

Zu  deui  ordentlichen  Finanzbedarf  gehoren  danach  alle  Ausgaben. 
welche  zur  Befriedigung  der  laufenden  Bedfirfnisse  des  Staates  dieneu 
und  innerhalb  der  einzelnen  Finanzperioden  mit  ihrem  vollen  Werthe  zur 
Erzeugung  der  Staateleistungen  verbraucht  werden,  w&hrend  diejenigen  Auf- 
wendungen,  welche  in  ungleichinafsigen  Zeitrauuien  wiederkehren  und  in 
ihren  Wirkungen  fiber  die  einzelne  Finanzperiode  hinausragen  und  zugleich 
der  Zukuuft  zugute  kommen.  als  aufserordentliche  zu  gelten  habeu.  Zu 
den  letzteren  siud  vorzugsweise  auch  diejenigen  Ausgaben  zu  rechuen, 
welche  zur  Vervollstandigung  und  Vermehrung  des  in  den  Staatsbetriebeu 
zu  produktiven  Zwecken  angelegten  VennOgens  bestimrot  sind  und  daher 
in  gewissem  Sinne  den  Oharakter  einer  privatwirthsehaftliehen  Kapitals- 
anlage  haben.  Fur  die  ordentlichen  Ausgaben  konnen  die  geeigneten 
Deckungsmittel  allein  und  ausschliefslich  in  den  ordentlichen  Staats- 
einnahmen  gefunden  werden.  Andernfalls  wilrde  der  Staatshaushalt  der 
Gefahr  ernes  chronischen,  nicht  blofs  stets  wiederkehrenden,  sondern  sich 
in  seiner  Hohe  immer  noch  steigernden  Defizits  ausgesetzt  und  der  Gleich- 
gewichtszustaud  zwischen  Konsumtion  uud  Produktion  in  der  Volks- 
wirthschaft  ersehfittert  werden. 


*)  Vergl.  Finanzwiaaenachaft  von  Adolph  Wagner,  zweite  Auagabe  des  1.  Theils 
der  Neubearbeitung  1877  8  B4ff.  Preufaiache  Verwaltungakunde  von  Meifaner  1882 
§  6.  Die  Unterscheidung  zwiachen  ordentlichen  und  aufaerordentlichen  Finanzbedarf 
iat  vielfach  ancb  in  einem  lediglich  staatarechtlichen  Sinne  aufgefafat  worden.  inso- 
fern  dieaelbe  mit  der  Unterscheidung  einea  stab  ilea,  fiir  l&ngere  Perioden  von  den 
geaetzgebenden  Faktoren  bewilligten  und  cinea  wandelbaren  j&hrlich  (odcr  von 
Finanzperiode  zu  Finanzperiode)  neu  zu  bewilligenden  Theila  dea  Staatsbedarfa  gleich- 
geatellt  wird.  Vergl.  Finanzwisaenaohaft  und  Verwaltungalehre  von  Gustav  Schon- 
berg,  zweite  Auflage  1885  S.  44.  Wagner  a.  a.  0.  §  5ti.  Dieaelbe  ist  hier  ohne 
InterBase. 
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I)ie  aufserordentlichen  Ausgaben  sind  dagegen  aus  extraordinaren 
Fonds  und  zwar  der  Kegel  nach  unter  Benutzung  des  Staatskredits  zu 
decken,  weil  die  raittelst  derselben  hervorgebrachten  Leistungen  der  Zu- 
kunft  in  Form  erhdhter  Staatseinnahmen,  gesteigerter  staatlicher  Produk- 
tionsfahigkeit  oder  verminderter  Ausgaben  zugute  kommeu.  Diese  Vor- 
theile  stehen  der  Belastung  kunftiger  Perioden  niit  den  Zinsen  und  der 
Amortisation  der  Anleihen  ausgleichend  gegenuber.  Es  wiirde  volks-  und 
staatswirthschaftlich  nicht  gerechtfertigt  sein,  die  Gegenwart  allein  mit 
Ausgaben  zu  belasteu,  welche  derselben  nur  zum  kleinsten  Theil  Nutzen 
bringen,  weil  sie  eine  Kapitalvermehrung  zur  Folge  baben  und  als  solche 
wesentlich  auch  Mr  die  Zukunft  wirksam  werden. 

Wird  die  vorstehende  Unterscheidung  auf  die  Staatseisenbahnverwal- 
tung  bezogen,  so  ergiebt  sich,  dafs  alle  diejenigen  Ausgaben,  welche 
bestimmt  sind,  mit  dem  vorhandenen  BetriebskOrper  die  Betriebs- 
leistungen  zu  erzeugen,  nieht  zum  Kapitalbesitz,  sondern  zu  dem  laufenden 
Betriebsaufwand  eines  Reehnungsjahres  zu  reclmen  und  demgemafs 
aUch  aus  den  Betriebseinnahmen  zu  decken  sind.  Hierzu  gehSren  audi 
alle  Ausgaben  zur  Erhaltung  des  Betriebskorpers  in  seiner  bisherigen 
Leistungsf&higkeit,  also  auch  die  lustandhaltung  der  Bahnanlagen  und  Be- 
triebsmittel,  sowie  die  Erneuerung  im  Falle  theilweisen  oder  giinzlichen 
Abgangs  einschliefslich  der  durch  uufsergewohnliche  Naturereignisse  und 
Unglucksf&lle  erwachsenden  Kosten. 

Dagegen  mufs  grundsUtzlich  bei  der  Staatseisenbahnverwaltung,  wie 
bei  jedem  anderen  Betriebsunternehmen  zum  Anlagekapital  die  Gesammt- 
heit  derjenigen  Ausgaben  gerechnet  werden,  durch  welche  der  Betriebs- 
korper  oder  die  Substanz  des  Unternehmens  selbst  ursprunglich  hervor- 
gebracht  oder  im  Laufe  der  Jahre  ausgedehnt  oder  vergrQfsert  wird.  Es 
kann  dabei  keinen  Unterschied  machen,  ob  die  einzelnen  Aufwendungen 
bei  der  ersten  Grundung  des  Unternehmens  oder,  der  weiteren  Entwicklung 
entsprechend,  in  der  Folge  stattgefunden  habeu.  In  beiden  Fallen  werden 
die  Aufwendungen  an  Sachgutern  nicht  in  einer  Rechnungsperiode  aufge- 
braucht,  sondern  erstrecken  sich  in  ihren  Wirkungen  auch  auf  die  Zukunft. 
Wie  demgemafs  alle  Ausgaben  fur  die  Ausdehnung  und  Erwciterung  der 
baulichen  Anlagen,  der  Geleise  u.  s.  w.  auf  extraordinftre  Fonds  und  zwar 
in  der  Kegel  auf  Anleihen  zu  verrechnen  sein  werden,  so  mufs  in  gleicher 
Weise  die  Vermehrung  des  Fuhrparks,  mag  sie  durch  die  Ausdehnung 
des  Unternehmens  in  Folge  des  Ausbaus  neuer  Strecken  und  Geleise  oder 
durch  aufserordentliche  Verkehrssteigerung  auf  den  bisherigen  Strecken 
verursacht  sein,  aus  extraordinaren  Fonds  bestritten  werden.  Wenn  nun 
nicht  in  Zweifel  gezogen  werden  kann,  dafs  bei  der  ursprQnglichen  Her- 
stellung  einer  Eisenbahn  der  Aufwand  ffir  den  gesammten  Betriebskiirper 
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einschliefslich  des  rollendcn  Materials  aus  dem  Baukonto  ent- 
nommen  werden  mufs,  da  eine  Eisenbahn  ohne  Transportmittel  ebensowenig, 
wie  ohne  Geleise,  Bahnhofe  u.  s.  w.  betriebsfahig  ist,  so  mufs  auch  in  der 
Folge  jede  Neubesehaffung  von  Betriebsmitteln  —  soweit  nicht  eine  Ver- 
rainderung  des  Werthes  oder  der  Leistungsfahigkeit  der  ursprfinglich  vor- 
handenen  Betriebsraittel  eingetreten  ist  —  dem  Anlagekapital  zugereehnet 
werden.  Denn  nicht  die  Zeit,  sondem  die  Art  der  Aufwendung  ist  in 
dieser  Beziehuug  allein  entscheidend.  Es  kann  selbstredend  fur  den  Fall 
der  Vermehrung  der  Betriebsmittel  aus  Anlafs  von  Verkehrssteigerungen 
hiergegen  nicht  eingewendet  werden,  dafs  die  Ausgaben  dem  Betriebsfonds 
zu  belasten  seien,  weil  auch  die  Einnahmen  aus  dem  vermehrten  Ver- 
kehre  dem  Betriebsfonds  zufliefsen.  Denn  den  Jahresbetriebseinnahmen 
dfirfen  nur  die  alljahrlich  zur  Verzinsung  und  Amortisation  der  Kapitals- 
anlage  erforderlichen  Betrage  gegenubergestellt  werden.  Andernfalls  wurden 
rait  demselben  Kecht  alle  Erweiterungen  des  Unternehmens,  die  Anlage 
zweiter  Geleise,  der  Ban  neuer  Bahnhofe  u.  s.  w.,  welche  zur  Bewaltigung 
gesteigerten  Verkehrs  zu  dienen  bestimmt  sind,  zu  Lasten  der  Betriebs- 
uberschfisse  zu  buchen  sein. 

Aehnlich  verhalt  es  sich  in  anderen,  z.  B.  den  landwirthschaftlichen 
Betrieben.  Ohne  Zweifel  ist  die  erste  Beschaflfung  des  landwirthschaftlichen 
Inventars  als  Kapitalanlage  anzusehen,  wahrend  die  Erhaltung  des  vor- 
handenen  Bestandes  aus  den  Ueberschfissen  erfolgen  mufs.  Wie  aber,  wenn 
in  Folge  veranderter  Verhaltnisse ,  z.  B.  in  Folge  Uebergangs  von  der 
Brachwirthschaft  zu  einer  intensiveren  Bewirthschaftung  und  Betriebsart 
eine  wesentliche  Verstarkung  des  Inventars  bedingt  wird?  Niemand  wird 
es  billigerweise  tadeln  kOnncn,  wenn  in  solchem  Falle  der  Landwirth  zur 
Anleihe  greift  und  nicht  den  meist  auch  wirthschaftlich  unm5glichen  Ver- 
such  macht,  aus  den  Betriebsubersehfissen,  statt  der  erforderlichen  Zins- 
und  Amortisationsbetrage,  die  Kapitalsumme  selbst  zu  entnehmen. 

II. 

Die  Uuterscheidung  der  dem  Aulagekapital  zugehorigeu  Ausgaben 
fur  die  Vermehruug  der  Substanz  des  Staatsbahnbesitzes  von  dcmjahr- 
lich  wiederkehrenden  Betriebsaufwand,  wie  sie  vorstehend  unter  1  theo- 
retisch  eruiittelt  ist,  beruht  im  Uebrigen  audi  auf  gesetzlicher  Grundlage 
und  gilt  daher  gleicherweise  fiir  Staats-  und  Privateisenbahnen. 

Durch  das  Gesetz  fiber  die  Eisenbahnuntemehmungen  vom  3.  No- 
vember 1838  (G.-S.  S.  605)  ist  den  Eisenbahnunteniehmern  die  Ver- 
pflichtung  aufcrlcgt  worden,  fiber  alle  Theile  ihres  Uiiteruehmens  geuan 
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Rechnung  zu  ffihren  und  dabei  die  ihnen  vom  Handelsministerium  zu- 
gehenden  Anweisungen  zu  befolgen. 

Diese  Bestiromung  bezweekte  in  erster  Reihe  die  Ausftthrang  der 
in  den  §§  29  —  33  zur  Verhfitung  der  Monopolisirung  den  Eisenbahn- 
verkehrs  gegebenen  Vorscbriften  fiber  das  Bahngeld  und  die  BefOrderungs- 
preise  sicher  zu  stellen.  Ferner  bedurfte  es  derselben  init  Rueksicht  anf 
die  im  §  38  des  Gesetzes  festgestellte  Eisenbahnabgabe,  wclchc  im  Ver- 
haltnifs  des  auf  das  gesammte  Aktienkapital  nach  Abzug  aller  Unter- 
baltungs-  und  Betriebskosten  entfallenden  Ertrags  sieh  abstufen  sollte. 
In  Ausfuhrung  dieser '  gesetzlichen  Bestiminungen  und  urn  zugieich  die 
Aktionare  gegen  willkfihrlich  aufgestellte  Betriebsabsehlfisse  zu  schfitzen, 
wurden  von  der  Staatsaufsichtsbehorde  schon  fruher  nahere  Anordnungen 
fiber  die  Aufstellung  der  Betriebsreehnuug  getroffeu.  wobei  das  Bestreben 
obwaltete,  eine  zutrefTende  TJnterscheidung  zwisehen  Betriebs-  und  Bau- 
ausgaben  aufzustellen  und  darauf  zu  halten,  dafs  die  jahrlichen  Betriebs- 
aufwendungen  audi  wirklich  in  die  Betriebsreehnung  eingestellt  Ausgaben 
dagegen,  welche  zum  Anlagekapital  des  Unternehmens  gehoren,  aus  Bau- 
fonds  bestritteu  wurden.  So  wurde  durcb  Erlafs  des  fruheren  Handels- 
minister  von  der  Heydt  vom  20.  Marz  1866  verfugt:  Es  sei  begrundeten 
Antragen  der  Verwaltungen  auf  Erh6hung  des  Anlagekapitals,  sei  es  durcb 
Vermehrung  der  Staramaktien  oder  dnrch  Kontrahirung  einer  Anleibe  nicht. 
entgegenzutreten.  Eine  solche  GrundkapitalerhOhung  sei  gesetzlich  zulassig 
und  unter  Umstfinden  sogar  nothig  und  erwunscht.  wenn  es  sich  um  eine 
im  Bedurfnifs  des  Verkehrs  begrfindete  Ausdehnung  oder  Melioration  der 
Babn,  namentlieh  die  Vermehrung  des  Betriebsmaterials  handle, 
welche  in  neuerer  Zeit  bei  mehreren  Bahnen  sich  als  hochst  dringend  ge- 
zeigt  habe.  Es  sei  in  dieser  Rficksicht  davon  auszugehen,  dafs  die  gehorige 
Unterhaltung  und  Erg&nzung  der  Babn  und  deren  Zubehor  sowie  der  Be- 
triebsmittel  aus  den  laufenden  Einnahmen  zu  bestreiten,  fur  jede  wirk- 
liche  Erweiterung  und  Melioration  des  Unternehmens ,  insbesondere  die 
Verst&rkung  des  Wagen-  und  Lokomotivparks  fiber  den  bis- 
herigen  Bestand  hinaus,  dagegen  die  ErhChung  des  Grund- 
kapital s  statthaft  sei.    Hiernach  sei  kfinftig  zu  verfahren. 

Auch  nach  den  Vorsehriften  des  im  Jahre  1880  auf  Grund  eingehonder 
Berathungen  von  Kommissarieu  deutscher  Bundesstaaten  und  Privateisen- 
bahnen  vom  Reiche  erlassenen  ,.Normalbuchungsformulars  fur  die 
Ei  sen  bahnen  Deutschlands"  ist  die  Unterscheidung  zwischen  Bau- 
und  Betriebsausgaben  ffir  die  Feststellung  des  Anlagekapitals  und  des 
Reinertrags  der  Eisenbalmen  nach  den  vorbezeichueten  Gesichtspunkten 
durchgefuhrt  worden,  indem  hier  ausdrficklich  bestimmt  wird,  dafs  zu  den 
Betriebsausgaben  alle  laufenden  Bedfirfhisse,  insbesondere  die  ndthige  In- 
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standhaltnng  der  Babnanlagen  and  Betriebsmittel  einschliefslich  der  Er- 
neuerung  im  Falie  g&nzliehen  oder  theilweisen  Abgangs  gehdren,  wfthrend 
die  Ausgaben  fur  erheblichere  Erg&nzungen,  Erweiterungen  und  Ver- 
mehrnngen  der  Bahnanlagen,  sowie  fur  Vermehrung  der  Betriebs- 
mittel den  Baufonds  zur  Last  fallen  sollen. 

Weiterhin  wird  in  den  §§  2  nnd  3  der  Gesetze  fiber  die  Entrichtong 
der  Eisenhahnabgabe  vom  30.  Mai  1863  (G.-S.  S.  449)  and  vom  16.  Mai 
1867  (G.-S.  S.  466)  bei  der  Feststellung  des  Begriffes  der  Reinertrftgnisse, 
von  welchen  die  Abgabe  erhoben  werden  soil,  von  den  nfiralichen  Grund- 
satzen  ausgegangen.  Obgleich  die  Definition  in  beiden  Gesetzen  nicht  ganz 
fibereinstimmt,  vielmehr  fur  die  inlandischen  Eisenbahnen  gfinstiger,  als 
fttr  die  auslftudischen,  gefafst  ist,  so  wird  doch  in  beiden  nur  die  Unter- 
haltnng  und  Erneuerung,  nicht  die  Vermehrung  der  Substanz  des  Unter- 
nehmens  zu  den  abzngsf&higeu  Ansgaben  gerechnet.  Dagegen  ist  im  §  6 
des  letzterwahnten  Gesetzes  „derjenige  Betrag,  welcher  auf  die  Herstellong 
der  Bahn  und  deren  Ausrfistung  mit  Einschlafs  der  Betriebsmittel 
nfitzlich  verwendet  ist4*  ausdrucklich  als  Anlagekapital  bezeichnet, 
welches  nur  mit  den  Zinsen  und  dem  Amortisationsaufwand,  soweit  es  durch 
Anleiheu  aufgebracht  ist,  fur  die  Berechnnng  des  Reinertrages  bei  den 
abzuK^taliigen  Ausgaben  in  Betracht  zu  ziehen  ist. 

Ferner  bildet  nach  dem  Gesetze,  betreffend  die  Abanderung  einiger 
Bestimmungen  fiber  die  Erhebung  der  auf  das  Einkommen  gelegten  direkten 
Kommunalabgaben  vom  27.  Juni  1886  (G.-S.  S.  327)  die  Berechnung  des 
Keinertrags  auf  Grand  der  hergebrachten  Unterscheidung  zwischen  Betriebs- 
und  Bauausgaben  die  Unterlage  ffir  die  Veranlagung  seitens  der  einzehien 
Gemeinden.  Bezuglich  der  Privateisenbahnen  (§  4)  ist  der  Reinertrag  nacb 
den  oben  erwahnten  Gesetzen  fiber  die  Entrichtung  der  Eisenbahnabgabe 
zu  berechnen.  Bezuglich  der  Staatseisenbahnen  (§  6)  gilt  als  Reinertrag 
„der  rechnungsmafeige  Ueberschuls  der  Einnahmen  fiber  die  Ausgaben  mit 
der  Mafsgabe,  dafs  unter  die  Ansgaben  eine  dreieinhalbprozentige  Verzinsung 
der  Anlage-  bezw.  Erwerbskosten  nach  der  amtlichen  Statistik  der  im 
Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  zn  ubernehmen  ist".  In  der  amtlichen 
vom  Reiche  alljahrlich  verOffentlichten  Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen 
Eisenbahnen  Deutschlands  wird  aber  im  Anschluss  an  die  Vorechriften  des 
Normalbuchungsformulars  die  Unterscheidung  zwischen  den  ordentlichen 
Betriebsausgaben  und  den  extraordinaren  Bedfirfnissen  auf  das  Strengste 
dnrchgeffihrt.  Die  erhebungsberechtigten  Kommunalverbande  wfirden  be- 
grfindeten  Anlafs  zur  Beschwerde  haben,  wenn  durch  eine  von  allem 
Herkommen  abweichende  Belastung  derBetriebsfonds  mit  extraordinaren  Aus- 
gaben, insbesondere  solchen  ffir  Vermehrung  der  Eisenbahntransportmittel 
der  steuerpflichtige  Betriebsfiberschuis  vermindert  und  damit  den  Berech- 
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tigten  der  Bezug  einer  Einnahme  geschmalert  wurde,  welche  sie  bei  ihrer 
meist  wenig  gfinstigen  Finanzlage  durchweg  auch  nicht  theilweise  wurden 
entbehren  kdnnen. 

Endlich  ist  hier  auf  das  Gesetz,  betreffend  die  Verwendung  der 
Jahresuberschusse  der  Verwaltung  der  Eisenbahnangelegenheiten  vom 
27.  Mfirz  1882  (G.-S.  S.  214)  Bezag  za  nehmen.  Bekanntlich  verdankt 
dieses  Gesetz  den  finanziellen  Bedenken,  welche  innerhalb  der  Landes- 
vertretung  an  die  Verstaattichungsvorlage  der  Staatsregierung  geknupft 
wnrden,  seine  Entstehung.  Es  warde  die  Zustimmung  zur  Regierungs- 
vorlage  ausdrttcklich  an  die  Bedingung  geknnpft,  dafs  dem  Landtage  nocb 
in  derselben,  jedenfalls  aber  in  der  nachsten  Session  ein  Gesetzentwurf 
vorgelegt  werde,  durch  welchen  die  Verwendung  der  Jahresuberschusse  der 
Verwaltung  der  Eisenbalmangelegenheiten  nach  Mafsgabe  der  von  dem 
Haase  der  Abgeordneten  in  einer  Resolution  niedergelegten  Grundsatze 
uber  die  sogenannten  finanziellen  Garantien  geregelt  werdeu  sollte.  Die 
Resolution  bezweckte  insbesondere,  die  Verzinsung  und  eine  regelmafsige 
Amortisation  der  Staatseisenbahnkapitalschuld  sicher  zu  stellen  und  den 
Staatshaushalt  gegen  die  stSrenden  Wirkungen  weehselnder  Ueberschusse 
der  Staatseisenbahnverwaltung  zu  schtitzen.  Zu  diesem  Behuf  sollte  ein 
gesetzlieher  Zwaug  eingeffihrt  werden,  dafs  die  Jahresuberschusse  einem 
Reserve-  und  Amortisationsfonds  zufliessen  sollten  und  nur  in  einem 
bestimmt  fixirten  Betrage  dem  allgemeineu  Staatsfonds  verbleibcn  dfirften. 
Das  Gesetz  kam  erst  nach  langwierigen  Verhandlungen,  bei  welehen  mehr- 
fach  Abweichungen  von  der  Resolution  des  Abgeordnetenhauses  zugelassen 
wurden,  zustande.  Immerhin  sind  die  wesentlichen  Grundziige  festgehalten 
worden  und  werden  jedenfalls  die  gfinstige  Wirkung  dauernd  hervorbringen, 
dafs  effektive  Ueberschusse  der  Staatsverwaltang  regelm&fsig  zur  effektiven 
Schuldentilgung  verwendet  und  folgeweise  die  schwankenden  Einnahmen 
aus  Ueberschussen  der  Vorjahre  so  gut  wie  ganz  aus  der  Etatsaufstellung 
ausgeschieden  werden.  Nach  §  I  dieses  Gesetzes,  in  welchem  die  ver- 
schiedenen  Zwecke,  fur  welche  die  Jahresuberschusse  der  Verwaltung  der 
Eisenbahnangelegenheiten  in  bestimmter  Reihenfolge  zu  verwenden  sind, 
aufgefuhrt  werden,  sind  unter  Ueberschussen  diejenigen  Betrage  zu 
verstehen,  um  welche  die  Einnahmen  die  ordentlichen  Ausgaben  fiber- 
steigen.  ;im  §  2  wird  die  Staatseiseabahnkapitalschuld  festgestellt  und 
des  Naheren  vorgeschrieben,  welche  betrage  in  der  Folge  der  Kapitalschuld 
zuwachsen  und  von  derselben  abgeschrieben  werden  mussen.  Auf  diese 
Weise  soli  zum  Zweck  einer  fortla'ufenden  Kontrole  fiber  die  Ergebnisse 
der  Eisenbahnverwaltung  eiuerseits  die  Berechnung  des  Ueberschusses, 
andererseits  der  den  Staat  belastenden  Eisenbahnschulden  auf  gesetzlieher 
Grundlage  sicher  gestellt  werden.   Hiernach  wird  in  dem  Gesetze  eine 
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feststehende  Untersoheidung  zwiselien  ordentlichen  und  aufserordentlichen 
Ausgaben  vorausgesetzt,  denn  die  Bestimmungen  desselben  warden  voliig 
illusorisch  sein,  wenn  nieht  die  Yertheilung  der  Ausgaben  unter  die 
genannten  beiden  Kategorieen  nach  gleichm&fsig  festgehaltenen  Gesichts- 
punkten  erfolgte.  Es  bedurfte  einer  besonderen  Bestimmung  nach  Lage 
der  Verhaltnisse  nicht,  da  die  bei  alien  deutschen  Eisenbahnen  geltenden 
Buchungsvorschriften  (siehe  oben)  in  Verbindung  mit  den  iibrigen  vorstehend 
aufgefuhrten  gesetzlichen  Bestimmungen  die  erforderlichen  Unterscheidungs- 
merkmale  an  die  Hand  geben.  Letztere  bilden  daher  die  unausgesproehene, 
aber  selbstverstaudliche  Voraussetzung  des  Gesetzes. 

111. 

Mit  der  unter  I  und  11  entwiekehVn  wisseuschaftlieheii  Tlieorie  und 
gesetzlichen  Regelung  steht  die  langjahrige  Uebung  der  preufsisrhen  Staats- 
und  Privateisenbahnen  durchaus  in  Einklang. 

Insbcsondere  ist  stets  auf  eine  gewisseuhafte  Trennung  der  Ausgaben 
fur  Unterbaltung  und  Erneuerung  von  dcnjcnigen  fur  Erweiterungen  und 
Meliorutionen  sowohl  an  den  haulichen  Anlagen  als  aucb  bei  den  Betriebs- 
mitteln  Bedaibt  genominen  worden.  Bei  den  baulichen  Anlagen  ist 
allerdiugs  die  Unterscheidung  zuweilen  schwierig,  wober  es  gekommen  sein 
mag,  dafs  die  preufsisehe  Staatsbahnverwaltung  von  jelier  auch  Meliorations- 
ausgahen  innerhalb  gewisser  Grenzen  auf  das  Ordinariuni  des  Etats  ge- 
nnnimen  hut.    So  siud 
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fur  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Bahnanlageu  aus  Betriebsfonds  auf- 
gewendet  oder  im  Etat  veranschlagt  worden.    Man  mag  dies  von  den 
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Grundsatzen  inimerhin  abweichende  Verfahren  vom  Standpunkte  vorsichtiger 
Wirthschaftlichkeit  gelten  lassen.  da  es  sich  um  Ausgabeu  handelt,  welche 
in  annahernd  gleichem  Betrage  alljahrlich  wiederzukehren  pflegen  und  daher 
eine  gewisse  Verwandtschaft  mit  den  ordentlichen  Ausgaben  an  den  Tag 
legen.  Indefs  diirfen  derartige  Aufwendungen  bei  Beurtheilung  der  finan- 
ziellen  Ergebnisse  der  Eisenbahnverwaltung  als  Betriebsausgaben  nicht  mit 
in  Betraeht  gezogen  werden,  wie  dieselben  audi  ganz  rait  Reeht  in  der 
vorerw&hnten  Statistik  der  im  Betriebe  befindliche,n  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands  bei  der  Bcreehnung  und  Vergleiehung  der  Ueberschusse  der  Betriebs- 
einnahmen fiber  die  Betriebsausgaben  ausgeschieden  werden. 

Bei  den  Ausgaben  fur  Betriebsmittel  ist  dagegcn  die  Scheiduug 
zwiseben  Enieuerung  und  Verrachrung  leicht  und  genau  durchzufuhren.  Die 
ersterc  richtet  sich  nach  dem  Ablauf  der  Erneuerungsperioden  d.  h.  naeh 
dem  thatsachliehen  Versehleifs  der  Lokomotiven  und  Wagen,  die  letztere 
nach  dem  Bediirfnifs  des  wachsenden  Verkehrs.  Bei  den  Privateisenbahnen 
werden  zur  Befriedigung  des  Erneuerungsbedurfnisses  alljahrlich  bestimmte 
Rucklagen  nach  vorausbestimmten  festen  Norraen.  welche  der  Genehmigung 
der  Staatsaufsiehtsbehftrde  unterliegen ,  aus  Betriebsfonds  entnoinmen.  In 
den  betreffenden  Regulativen  ist  fiberall  die  Rficklageverpflichtung  auf  die 
Erneuerung  und  den  Ersata  des  Abgangs  beschrankt,  da  fur  Erweiterungen 
und  Meliorationen,  insbesondere  Vermehrung  der  Betriebsmittel  uber  den 
bisherigen  Bestand,  stets  die  Erhohung  des  Anlagekapitals  zugelassen 
wurde.  Bei  den  Staatseisonbahnen  bedarf  es  der  Ansauimlung  von  Be- 
standen  zur  Deckung  der  Erneuerungsausgaben  nicht,  vielmehr  entscheidet 
hier  von  Jahr  zu  Jahr  das  wirkliche  Bediirfnifs,  sodafs  in  den  einzelnen 
Rechnungrperioden  der  Aufwand  sich  sehr  verschieden  gestalten  kann. 
Fur  eine  langere  Zeitperiode  ergiebt  sich  indefs  naturgeniafs  ein  Ueber- 
schufs  der  Neubeschaffungen  gegenfiber  den  Ausscheiduugen  von  Betriebs- 
mitteln,  weil  die  Erneuerung  zugleich  die  verminderte  Leistungsfahigkeit 
derjenigen  Lokomotiven  und  Wagen  decken  soli,  welche  zwar  noch  nicht 
ausgeschieden  sind,  aber  sich  dem  Ablauf  der  Erueuerungsperiode  nahern. 
Bei  Staats-  und  Privateisenbahnen  handelt  es  sich  aber  bei  der  Erneuerung 
stets  nur  und  aussehliefslich  um  die  Aufrechthaltung  des  urspri'inglichen 
Bestandes  uud  der  ursprunglichen  Leistungsfahigkeit,  wahrend  die  durch 
gesteigerteu  Verkehr  bedingten  Verinehrungen  von  jeher  aus  extraordi- 
naren Fonds  bestritten  worden  sind.  In  der  nachstehendeu  Uebersieht 
sind  die  Kredite,  welche  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  der  Staats- 
eisenbahnen  seit  1867  bewilligt  sind.  im  Einzelnen  nachgewiesen. 
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G  e  8  e  t  z 
vom 


9.  Mftrz  1867 


2  17.Februarl868 

3  86.  Mftrz  1869 


4 


6 


8 


11 


7.  Mftrz  1870 

8.  Marx  1871 
a5.  Mftrz  1872 


11.  Juni  1878 
7.  Jani  1874 
9      16.  Mai  1882 
10      21.  Mai  1888 


4.  April  18S4 


12      11.  Mai  1888 


13 


8.  April  1889 


Bezeichnung 
der  Bewilligung*) 


§  1  zu  9.  Angeniessene  Vermehrung  des  Be- 
triebsmaterials  der  Staatsbahnen. 
Nach  der  Begriindnng  entfallen  daraiif 

3  781  200  Thlr.  - 
§  1  A  I.  3.  fUr  die  Vermehrung  des  Betriebs- 
materials  der  Hannoverschen  Bahnen  (nach 
den  Motiven)  .   .  a 000 000  Thlr. 

6  desgl.  der  Nassauischen  (desgl. 

gg  QUO  „ 

a  368  000  Thlr.  = 
§  a.   Bestreitung  der  im  Jahre  1869  erforder- 
lichen  Ausgaben  fUr  weitere  Vervollstftn- 
digung  und  bessere  Ausrttstung  der  Staats- 
bahnen a  142  000  Thlr.;  wovon  nach  den 
Motiven  entfallen  auf  Vermehrung  der  Be- 
triebsmittel 433000  +  108000+  162000  + 
148  000  zusammen  ...  841000  Thlr.  = 
g  L   Vermehrung  der  Betriebsmittel  bei  der 
Ostbahn  267  698  Thlr.  2  Sgr.  9  4.  Saar- 
brucker  Bahn  111460  Thlr.  und  Hanno- 
verschen Bahn  153000  Thlr.,   zu&amim  n 
532  048  Thlr.  a  Sgr.  9  4  = 

§  1.  Angemessene  Vermehrung  des  Betriebs- 
materials,  worauf  nach  den  Motiven  ent- 
fallen   600000  Thlr.  = 

§  1  zu  6.  Vermehrung  des  Betriebsmaterials 
der  Staatsbahnen    .   .     4  850  000  Thlr.  = 

§  I.  V.  wie  vor  .   .   .   .    9000000  Thlr.  = 

§  1.        desgl   10000000  Thlr.  = 

§  1.  IV.  desgl  

S  l.  V.  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  fur 
die  bereits  bestehenden  bezw.  im  Ban  be- 
griffenen  Bahnen  4  846  000  UV,  wovon  nach 
der  Begriindnng  auf  die  bereits  bestehenden 
Bahnen  entfallen  

§  1.  V.  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  t'iir 
die  bereits  bestehenden  Bahnen  .... 

ij  a.  III.  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  fiir 
die  bereits  bestehenden  Staatsbahnen  und 
fiir  die  in  das  Eigenthum  des  Staates  uber- 
gehenden  Bahnen  Gotha—  Ohrdrnf  und  FrStt- 
stedt- Friedrichroda  8000  000  Uf,  wovon 
nach  den  Motiven  auf  die  bereits  be- 
stehenden Staatsbahnen  entfallen   .  .  . 

§  a.  Ill  Beschaffung  von  Betriebsmitteln 
t'lir  die  bereits  bestehenden  Bahnen    .  . 

Zusammen 


Bewilligter 
Betrag 

J*  \4 


11348  600  — 
7  104  000  — 


1  596  144 


29 


1600000  — 

18  760000 
27000000  — 
30000000  - 
11000000  |  — 


8  000000 
20000000 

■ 


7  600000  — 
50000000  — 


186  416  744  29 


•)  Die  vom  Jahre  1888  ab  erfolgten  Bewilliguugen  zur  Vermehrung  des  Fuhr- 
parks der  Staatsbahnen  in  Folge  des  Baues  n  e  n  e  r  Bahnen  sind  nicht  aufgenommen. 
Bis  zum  Jahre  1882  einschliefalich  sind  die  Mittel  zur  Beschaffung  der  Betriebsmittel 
fur  die  neuen  Bahnen  in  den  betreffenden  Baufonds  enthalten,  also  nebenstehend 
Kleichfalls  nicht  nachgewiesen. 
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Ebenso  ist  von  alien  preufsischen  Privateisenbahnen  jeder/eit 
verfahren.  Dies  lafst  sich  aus  der  uberaus  grofsen  Anzahl  von  Anleihe- 
privilegien  erkennen,  wclche  als  Zweck  der  Anleihe  entweder  ausschliefslich 
oder  in  Verbindung  mit  anderen  Zweeken  die  Verm  eh  rung  der  Be- 
triebsmittel  ausdrfieklich  anfuhren. 

So  sind  beispielsweise  im  Jahre 

1849  der  Bergisch-Markischen  und  COln-Mindener, 

1861  der  Magdeburg-Halberstadter  und  Niederschlesisch-Markischen, 
1852  der  Bergisch-Markischen,  Thuringischen  und  Stargard-Posener, 
1866  der  Berlin-Anhalter, 

1868  der  Breslau-Freiburger, 

1862  der  Coln-Mindener  und  Bergisch-Markischen, 
1866  der  Breslau-Freiburger, 

1868  der  Altona-Kieler, 

1873  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger, 

1874  der  Berlin-GSrlitzer  Eisenbahn 

u.  s.  w.  mehr  oder  minder  hohe  Betriige  zur  Verstarkung  des  Fuhrparks  im 
Wegc  der  Anleihe  genehmigt  wordcn.  Wenn  in  ganz  vereinzelten  Fallen  be- 
sonders  gut  situirte  Privatbahnen  Beschaffungen  von  Betriebsmitteln  aus- 
nahmsweise  aus  Betriebsuberschfissen  gedeckt  und  daher  urn  so  geringere 
Dividende  vertheilt  haben,  so  ist  eine  solche  —  an  sich  unter  verschie- 
denen  Gesichtspunkten  anfechtbare  —  Abweiehung  von  dem  allgemein 
ublichen  Verfahren  regelmafsig  durch  die  keineswegs  uneigennfitzige 
Rucksicht  bestimmt  worden,  dafs  es  dem  Interesse  der  Gesellschaft  ent- 
sprechend  schien,  die  Dividende  nicht  fiber  einen  gewissen  Betrag  wachson 
zu  lassen  und  sonst  gesetzlich  gebotene  Tarifermafsigungen  abzuwehren. 
(Vergl.  §  33  des  Gesetzes  betreffend  die  Eisenbabnunternehmungen  vom 
3.  November  1838.) 

Dem  Verfahren  der  preufsischen  Staats-  und  Privateisenbahnver- 
waltung  entspricht  auch  die  Praxis  der  aufserpreufsischen  Staats-  und  Privat- 
eisenbahnen. Nur  beispielsweise  sei  erwahnt,  dafs  ira  Laufe  des  Jahres  1888  in 
Oesterreich  mit  Genehmigung  des  Handelsministerinms  bei  der  bohmischen 
Westbahn  30  offene  Lastwagen  und  70  Kohlenwagen,  bei  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  240  Kohlen-  und  Kokeswagen,  bei  der  Lemberg- 
Czernowitz-Jassy-Bahn  126  gedeckte  Lastwagen  und  200  Kohlenwagen,  bei 
der  Aufsig-Teplitzer  Balm  10  gedeckte  Lastwagen  und  600  Kohlenwagen 
u.  8.  w.  beschaflft  worden  sind.*)    Und  was  die  k.  k.  Staatsbahnen  an- 

*)  Vergl.  Zeitschrift  fur  Eisenbahnen  nnd  Danipfschiffahrt  der  OsteiTeichisch- 
ungarischen  Monarcbie.  18S8  8.  1128. 
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belangt.  so  ist  fur  dieselben  vor  wenigen  Monaten  eine  Vermehrung  des 
Fahrparkes  uin  98  Lastzugmaschinen  und  1000  Wagen  mit  einem  Gesammt- 
kostenaufwande  von  4  626  000  fl  im  Wege  der  Anleihe  besehlossen  worden. 
Von  dem  Handelsminister  Marquis  von  Baequehem  wurde  dabei  in  der 
Sitzung  des  Abgeordneteubauses  vom  6.  Dezember  1888*)  ausgefubrt: 
„Der  Bedarf,  der  dureb  die  in  Rede  stehende  Fabrparksanscbaffung  er- 
waehst,  ist  der  Natur  der  Saobe  naeb  keine  Betriebsauslage. 
sondern  eine  Investition,  ist  daber  sacligemafs  auf  mehrere  Jabrc  zu  ver- 
tbeilen.  Dieser  Vorgang  entspriebt  einer  saehlich  riehtigen  Verrechnungs- 
weise,  wird  von  den  Privatbabnen,  die  ein  nffenes  Baukonto  babeu,  ein- 
gebalten,  und  ist  audi  gelegentlicli  der  Fabrparkvermebrung  im  Jabrc  1886 
beobaebtet  worden."  —  ^Die  Einstcllung  des  Gesammtbetrages  in  den 
Staatsvoranscblag  eines  Jabres  wurde  das  Budget  des  Staatsbetriebes. 
dessen  Ergebnifs  sicb  in  deu  letzten  Jabren  gunstiger  gestaltet  bat,  in 
einem  falscben  Liebte  erscheinen  lassen,  was  von  den  Anhangern 
dieser  Institution  am  wenigsten  gewunscbt  werden  kann." 

In  Wftrttemberg  ist  am  27.  Miirz  d.  J.  dem  standisehen  Ausschufs  ein 
Gesetzcntwurf.  betreffend  die  Besebaffung  von  Geldmitteln  fur  den  Eisen- 
bahnbau,  sowie  fur  aufserordentlicbe  Bediirfnisse  der  Eisenbabnverwaltung 
zugegangeu,  in  welcbem  fur  die  Verniebrung  des  Fahrbetriebsmaterials  der 
Staatseiseubabnen  in  Folge  von  VerkebrssU-igerung  1290000  M  und  fur 
die  Verbesserung  desselben  424  000  M.  zusammen  1714000  M  angr- 
fordert  werden.  (Vergl.  Art.  4  des  Gesetzentwurfs.  Landtagsdrueksaeben. 
1.  Beilage  Bd.  Beilage  27.) 

Wir  glauben  im  Vorhergebenden  naebgewiesen  zu  baben,  dafs  die 
Beschaffungskosten  fiir  Vcrmebrung  der  Betriebsmittel  sowohl  naeb  der 
Natur  dieser  Ausgaben,  als  auch  naeb  den  gesetzHcbcn  Vorscbriften  und 
der  langj&hrigen  Praxis  der  Staats-  und  Privateisenbahnen  aus  extra- 
ordinaren  Fonds  zu  entnehmen  sind.  Das  Verlangen,  zur  Deckung  solcber 
Ausgaben  die  Betriebsubcrscbusse  zu  verwenden,  kann  danach  als  ein  ge- 
reebtfertigtes  nieht  angesehen  werden.  Wie  steht  es  aber  mit  den  Be- 
denken,  welcbe  lediglicb  gegen  die  Benutzung  des  Staatskrcdits  zitr  Be- 
streitung  der  in  Rede  stehenden  Ausgaben  gericbtet  sind?  Ist  es  —  wie 
vielfach  bebauptet  worden  ist  —  riebtiger,  die  Aufwendungen  zur  Ver- 
mehrung  der  Betriebsmittel  in  das  Extraordinarium  des  Etats  einzustellen, 
als  den  Weg  der  Anleibe  zu  besebreiteu? 


*)  a,  a.  0.  S.  1150. 
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Wir  haben  dargethau,  dais  sich  nach  der  Natur  des  Ausgabebedarfs 
im  Allgemeinen  eine  scharfe,  leicht  erkennbare  Grenzlinie  ziehen  lafst  zwischen 
dem  Ordinarium  des  Etats  und  extraordinaren  Fonds.  Eine  gleich  scharfe 
Trennung  zwischen  Anleihe  und  Extraordinarium  des  Etats  begegnet  da- 
gegen  besonderen  Schwierigkeiten.  Letztere  sind  in  der  eigenartigen  Natur 
derjenigen  Rucksichten  begrundet,  welche  fur  die  Ueberweisung  der  Aus- 
gaben  in  die  eine  oder  andere  Gruppe  mafsgebend  sind.  Diese  Ruck- 
sichten liegen  nur  zuui  Theil  auf  dem  nnanzteehnischen  Gebiete,  zura  Theil 
sind  sie  von  linanzpolitisclien  und  wirthschaftlichen  Erwfigungen  abhangig. 
Auch  hat  die  Unterscheidung  zwischen  Extraordinarium  des  Etats  und 
Anleihe  in  der  vorliegenden  Frage  eine  wesentlich  andere  Bedeutung,  je 
nachdem  man  dieselbe  nach  den  fiir  die  Staatseisenbahnverwaltung  mafs- 
gebenden  gesetzliehen  Vorschriften  oder  nach  allgemeinen  staats-  und 
finanzwissensehaftlichen  Gesichtspunkten  bcurtheilt.  Fiir  die  Eisenbahn- 
verwaltung  ist  es  nftmlich  theoretisch  und  praktisch  vollig  helanglos,  ob 
die  Ansgaben  fur  Vermehrung  der  Betriebsmittcl  in  das  Extraordinarium 
des  Etats  eingestellt,  oder  auf  Anleihefonds  verrechnet  werden.  Denn  die 
im  Extraordinarium  vorgesehenen  Betrage  stehen  nach  §  2  Abs.  2  des 
Gesetzes,  betreffend  die  Verwendung  der  Jahresuberschusse  der  Eisenbahn- 
verwaltung  vom  27.  Marz  1882  (G.-S.  8.  214)  den  durch  Auleihen  flussig 
gemachten  vollstandig  gleich;  beide  werden  der  Staatseisenbahn-Kapital- 
schuld  zugeschrieben  und  miissen  aus  den  Eisenbahniiberschussen  verzinst 
werden.  Fur  die  Staatseisenbahnverwaltung  liegt  daher  auch  kein  Grund 
vor,  auf  eine  strenge  Auseinanderhaltung  der  Ausgaben,  welche  auf  das 
Extraordinarium  des  Etats  oder  auf  Anleihen  zu  flbernehmen  sein  mochten, 
besonderes  Gewicht  zu  legen.  Gleichwohl  diirfte  auch  an  dieser  Stelle 
eine  nahere  Betrachtung  der  Unterscheidungsmerkmale,  welche  fur  die 
Zulassigkeit  der  Ausgabedeckung  durch  Aufhahme  von  Anleihen  aufgestellt 
werden  konnen,  nicht  ohne  Interesse  sein. 

Wie  bereits  erwahnt,  liegen  die  Grunde  fiir  die  Ueberweisung  einer 
Ausgabe  auf  Anleihefonds  oder  auf  das  Extraordinarium  des  Etats  nur 
zum  Theil  auf  dem  eigentlichen  nnanzteehnischen  Gebiete.  Insbesondere 
kann  die  Natur  der  einzelnen  Arten  der  aufserordentlichen  Ausgaben  hier 
nicht  allein  und  ausschliefslich  entscheidend  sein,  vielmehr  nur  neben 
anderen  Rucksichten  eine  mitbestimmende  Wirkung  in  Auspruch  nehmen. 
Soweit  die  Natur  der  Ausgabe  in  Betracht  kommt,  miissen  aber  der  Regel 
nach  jedenfalls  solche  Aufwendungen,  welche  eine  Vermehrung  des  Staats- 
besitzes  herbeifuhren  und  zu  produktiven  nutzbriugendeu  Zwecken  ge- 
macht  werden.  durch  Aufnahme  von  Anleihen  gedeckt  werden.  Nicht  mit 
Unrecht  ist  Professor  Wagner  der  Ansicht,  dafs  privatwirthschaftliche 
Kapitalanlagen,  wenigstens  so  lange  man  im  Rahmen  der  bisherigen  Wirth- 
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schafts-  und  Finanzpolitik  bleibe,  unbedingt  aus  Anleihen  oder  sonstigen 
aufserordentlichen  Einnahmen  bestritten  werden  mtissen.  Er  ffihrt  zu 
§  63  a.  a.  0.  aus:  ^Die  Dockung  durch  Anleihen  wird  aber  auch  durch  dio 
spezifische  Natur  der  privatwirthschaftlichen  Kapitalanlagen  und  durch 
die  Wirkung  der  fur  letztere  erfolgenden  Kapitalverwendungen  gerecht- 
fertigt.  Ob  der  Staat  oder  Private  Kapital  zuin  Ankauf  oder  zur  ersten 
Anlage  von  Domanen,  Forsten,  Berg-  und  Huttenwerken,  Fabriken  und 
sonstigen  Gewerksanlagen,  Eisenbahneu  u.  dergl.  m.  verwenden,  das  hat 
fur  die  Volkswirthschaft  im  Wesentlichen  ganz  die  gleiche  Wirkung."  In 
der  That  entspricht  hier  die  Bclastung  der  Zukunft  mit  der  Verzinsung 
der  Anleihen  durchaus  den  thatsachlichen  Verhaltnissen,  weil  dor  Nutz- 
ertrag  der  Kapitalanlage  ebenso  der  Zukunft  wie  der  Gegenwart  zu  guto 
kommt.  Wird  dabei  vollends  auf  eine  angeinessene  Amortisation  der  auf- 
genomroenen  Anleihen  Bedacht  genommen,  sodafs  die  finanzielle  Be- 
lastung  des  Staates  nicht  langer  dauert,  als  die  zu  erwartenden  gunstigen 
finanziellen  Wirkungen  der  Ausgabe,  so  werden  berechtigte  Bedenken  gegen 
diese  Art  der  Verreehuung  nicht  auftreten  konnen.  Mit  Rficksicht  auf  die 
Natur  der  Ausgaben  empfiehlt  es  sich  fernerhin,  zwisohen  neu  ausgefuhrten 
selbstandigen  Anlagen  und  den  Umgestaltungen  bereits  vorhandener  An- 
lagen  zu  unterscheiden.  Treten  neue  produktive  Anlagen,  welche  als 
selbstiindige  Objekte  und  Einnahmequellen  nutzbar  gemacht  werden,  dein 
bisberigen  Besitz  hinzu,  so  ist  der  Staatskredit  zur  Beschaffung  der  er- 
forderlichen  Geldmittel  in  Anspruch  zu  nehmen.  Soweit  dagegen  aus  An- 
lafs  der  Fortsehritte  der  Technik  oder  aus  sonstigen  Grfinden  nur  eine 
Verbcs8erung  und  Umgestaltung  vorliandener  Anlagen  in  Frage  steht, 
z.  B.  bei  Bahnhofsumbauten,  RonstruktionsanderungenderLokoniotiven  u.s.w., 
bei  welchen  vorhandene  VermOgenswerthe  in  mehr  oder  weniger  grofsem 
Umfange  der  Vernichtung  anheimfallen,  so  wird  —  wenn  nicht  zugleich 
eine  fiber wiegende  Vermehrung  der  Substanz  damit  verknupft  ist  — 
richtiger  auf  das  Extraordinarium  des  Etats  zuruckzugreifen  sein. 

Aufser  den  Rucksichten,  welche  sich  aus  der  Natur  und  Zweck- 
bestimmung  der  Ausgaben  ergeben,  kommen  aber  ffir  die  Frage,  ob  der 
Staatskredit  in  Anspruch  genommen  werden  darf  und  soil,  auch  allgemeine 
finanzpolitische  Momente  in  Betracht,  Nicht  nur  die  zeitige  Finanzlage 
des  Staatea  kann  in  dieser  Hinsicht  mit  in  Erwagung  gezogen  werden, 
sondern  unter  Umstanden  auch  die  raebr  oder  minder  gunstige  Lage  der 
heimischen  , Volkswirthschaft.  So  ware  es  finanzpolitisch  jedenfalls  hochst 
bedeuklich,  zur  Befriedigung  eines  aufsergewOhnlichen  Bedurfhisses,  ob- 
wohl  nach  der  Natur  desselben  die  Aufnahme  einer  Anleihe  fur  zulasaig 
zu  erachten  ware,  das  Extraordinarium  des  Etats  in  Anspruch  zu  nehmen, 
wenn  zu  gleicher  Zeit  der  Staatshaushalt  zur  Bestreitung  dringenderer 
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einmaliger  oder  wiederkehrender  Ausgaben  nicht  die  Mittel  bieten  sollte. 
Andererseits  wfirde  es  fiber  den  Rahmen  pflichtmafsiger  Ffiraorge  des 
Staates  ffir  die  Uebung  der  vaterlandiachen  Industrie  uud  nationalen  Arbeit 
nicht  hinausgehen,  wenn  man  im  gegebenen  Falle  Anstand  nahme,  durch 
Aufhahme  von  Anleihen  zu  extraordinaren,  aber  nicht  aussehliefslieh 
produktiven  Zwecken  die  heinviachen  Kapitalien  einer  anderweiten  dringende- 
ren  produktiven  Verwendung  zu  entzieben.   Vergl.  Wagner  a.  a.  0.  §  63. 

Aber  auch  hierfiber  iat  die  Sunime  der  Erwagungen  uoch  nicht  er- 
schOpft,  welche  vou  einer  vorsichtigeu  Finanzverwaltung  angestellt  werden 
mfissen.  Ein  sehr  wichtigea  Moment  beruht,  namentlich  in  konstitutionellen 
Staaten,  noch  in  dem  Umstande,  dafs  —  soweit  dies  mit  don  vorbezeichneten 
Gesichtspunkten  irgend  vereinbar  ist  —  die  thunliehste  Gleichm afsig- 
keit  ira  Laufe  der  Jahre  gewabrt  wild.  Es  ist  selbstredend  schon  im 
Interesse  der  Vergleichbarkeit  und  besseren  Kontrole  der  grOfate  Werth 
darauf  zu  legen,  dafs,  wenn  einmal  eine  bestimmte  Art  der  Bereitstcllung 
des  Geldbedarfs  zur  Befriedigung  einer  bestimmten  Art  von  staatlichen 
Bedfirfnissen  in  Uebereinstimmung  zwischen  Staatsregierung  und  Landes- 
vertretung  hcrkommlich  geworden  ist.  darin  nicht  obue  besonders  triftige 
Grfinde  eine  Aenderung  eintrcte.  Unmotivirte  Schwankungen  bei  der  Ver- 
theilung  der  zur  Deckujig  aufserordeutlicher  Bedfirfniasc  erforderlicheu 
Geldmittel  auf  Anleihefonds  oder  daa  Extraordinarium  des  Etata  wurden 
eine  zutreffende  Beurtheilung  der  Leistuugen  und  Ergebnisae  der  einzelnen 
Staatsbetriebe  vollstandig  in  Frage  atellen  und  iu  gleicher  Weiae  die  Ueber- 
aicht  fiber  den  Abachlufa  des  gesammten  Staatshaushalta  in  bedenklichater 
Weiae  beeintrachtigen.  Wenn  und  soweit  also  beiapielsweisc  —  wie  die 
Ausfuhrungen  unter  II  ergeben  haben  —  die  Ausgaben  fur  Vermehrung 
der  Betriebamittel  der  Staatseisenbalinen  in  Uebereinstimmung  mit  den 
bei  der  Privatbahnverwaltung  mafsgebend  gewesenen  Gruudsatzen  von  jeher 
aufaerhalb  des  Etata  durch  Inanspruchnahme  des  Staatskredits  gedeckt 
worden  sind,  so  wird  niemand  empfehlen  kftnnen,  von  diesem  Verfahren 
abzugehen,  wenn  nicht  zwingende  Grfinde,  welche  lediglich  aus  veranderten 
Verh&ltnissen  hergeleitet  werden  dfirften,  daffir  geltend  zu  machen  aein 
sollten.  Wir  haben  aber  nicht  wahrgenommen,  dafs  von  irgend  einer  Seite 
eine  derartige  Verachiebuug  der  mafagebendeu  Verhaltnisse  dargethan 
wordeu  ware.  Vielmehr  bietet  uns  die  langjaurige  Uebereinstimmung 
zwischen  Regierung  und  Laudesvertretung  bis  zur  Erbringung  des  atrik- 
testeu  Gegenbeweiaes  die  voile  Bfirgsehaft  dafs  das  bisherige  Verfahren 
sachlich  angemessen  ist  und  mit  Gefahren  ffir  die  Ordnung  der  Staata- 
ftnanzen  nicht  verknfipft  sein  kann.  Man  bleibe  daher  beim  alten  Ver- 
fahreu,  bia  etwaa  Besseres  uberzeugcnd  nachgewieaen  ist,  denn  nichts  ist 
mebr  geeignet,  daa  Urtheil  fiber  gfinstige  oder  ungunstige  Lage  des  Staats- 
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haushalts  zu  truben,  als  ein  Weehsel  in  den  grundsStzlichen  Gesichts- 
punkten,  welche  bei  dor  Aufstellung  derselben  befolgt  worden. 

Auch  in  Bezug  auf  den  U  in  fang  der  extraordinaren  Ausgaben  wird 
eine  gewisse  Gleichmafsigkeit  zwisehen  den  Etats  der  einzelnen  Jahre  als 
erwftnscht  bezeichnet  werden  kftnncn.  In  den  letzten  Jabren  scheint  hierauf 
anch  in  der  That  Rucksicht  genommeu  zu  sein,  wie  sich  aus  den  nach- 
stehenden  Uebersichten  ergeben  diirfte.  Die  Gesammtsummen  der  dauernden 
Ausgaben,  sowie  der  einmaligen  und  aufsorordentlichen  Ausgaben  im  Staats- 
baushaltsetat  stellten  sich  in  den  von  1881  bis  jetzt,  wie  folgt:*) 


Etatsjabr 


» 


1881/82 
1882/83 
1883/84 
1884  85 
1885/86 
1886/87 
1887/88 
1888/89 
1889/90 


I 


StaatshaushaltBetat 


( io^.iiiiintsuiniiif 
der 

dauernden  Aus- 
gaben 

M 


873020898 
922680666 
1039  850  694 
1086  778  742 
1222003184 
1263690221 
1295891 012 
1  362  123  667 
1436952  483 


Gesammtsumnie 
der  einmaligen  nnd  aufser- 
ordentlicben  Ausgaben 
in 

Prozenten 
des  Ordi- 
nariums 
M  M 


40049  518  4,69 

32  898  029  3,57  ' 
43198189  4,15 
46  837636  4,31 
36925212  3,02 
39412191  3,12 

33  601984  2,59 
48605  254  3,57 
76942396  5,36 

(darunter  zur 
anTserordentlichen 
Schnldentilgung 
35962994) 

Im  Etat  der  Eisenbabnverwaltung  ist  das  Extraordinarium  etwas  ge- 
ringer  bedaeht  gewesen.  Es  stellen  sich  hier  ordentliche  und  aufser- 
ordentlicbe  Ausgaben,  wie  folgt: 

*)  Bei  den  Uebersichten  sind  die  Einzeletats  der  verstaatliibten  Bahnen, 
welche  vorttbergebend  dem  Staatshaushaltsetat  als  Beilagen  beigeftigt  waren,  un- 
herileksichtigt  gelaxsen. 
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1 

1  » 

3 

4 

Etat  der  Eisenbahnyerwaltnngen 

Gesammtsamme 

Etats- 

Gesammtsamme 
der 

der  einmaligen  and  aufser- 
ordentlichen  Ausgaben 

• 

jabr 

in 

Prozenten 
des  Ordi- 

Jt. 

M 

LLiXl  1 11  1113 

M 

1881/82 

266819093 

9  522  460 

3,f>7 

1882/83 

281944333 

3928600 

1,39 

1883/84 

384  576  286 

9493000 

2,47 

1884/86 

402  127  166 

9020520 

2,24 

1886  86 

476  722  361 

9689000 

2,03 

1886/87 

478  350  279 

11066000 

2,31 

1887/88 

461  292  314 

10864000 

2,35 

1888/89 

475988691 

12  966  600 

2,72 

1889/90 

496466731 

11 321 000 

2,28 

Im  gesammten  Staatshaushaltsetat  berechnet  sich  das  Prozentverh&ltnifs 
der  aufserordentlichen  zu  den  ordentlichen  Ausgaben  ungef&hr  in  der  Hoho, 
welcbe  mehrfach  bei  den  Landtagsverhandlungen,  insbesondere  von  natio- 
nalliberaler  Seite,  als  die  sachlich  angemessene  bezeichnet  worden  ist, 
namlich  auf  3 — 6  pCt.  Bei  der  Eisenbahnverwaltung  bleibt  der  Prozent- 
satz  hinter  diesem  Betrage  allerdings  zuriiek.  Indcssen  durfte  es  in  der 
hier  fraglichen  Beziehung  weniger  darauf  ankommen,  ob  und  wieweit 
bezfiglich  eines  einzelnen  Ressorts  —  zumal  wenn  dieses  selbst,  wie  die 
Eisenbahnverwaltung  (s.  oben),  bei  der  Unterscheidung  kein  Interesse  hat 
—  eine  Belastung  des  Extraordinariums  stattfindet;  vielmehr  entscheidet 
hier  die  Gesammtsumme  der  extraordinaren  Ausgaben  im  Staatshaushalt- 
setat, far  welche  in  den  Etatsuberschfissen  Deckung  gesucht  wird. 

Immerhin  m5chte  vielleicht  eine  reichlichere  Dotirung  des  Extraordi- 
nariums, insbesondere  bei  der  Eisenbahnverwaltung  unseres  Dafurhaltens, 
wenn  die  Finanzlage  solches  gestattet  hatte,  nicht  unerwunseht  gewesen 
sein.  Wir  haben  auch  keinen  Grand  zu  bezweifeln,  dafs  die  Staats- 
regierung,  je  nachdem  der  Staatshaushalt  die  erforderlichen  Mittel  bietet, 
auch  auf  eine  entsprechende  Bemessung  der  einmaligen  aufserordentlichen 
Ausgaben  Bedacht  nehmen  wird.  Was  ware  aber  in  der  Vergangenheit 
aus  der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  geworden,  wenn  man  etwa 
grundsatzlich  die  Vermehrung  der  Betriebsmittel  und  folgerecht  auch  die 

ArohiT  fttr  Eisenbahnweaen.  1888.  22 
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Herstellung  zweiter  Geleise  und  sonstiger  Erweiterungsanlagen  der  be- 
stehenden  Bahnen  lediglich  auf  die  ordentlichen  Einnahnien  hatte  ver- 
weisen  und  dadurch  der  Verwaltung  die  Mittel  hatte  entziehen  wollen,  den 
Bedfirfhissen  des  Verkehrs  gerecht  zu  werden?  Ein  solches  Verfahren 
wurde  ira  besten  Falle  nur  zu  kunstliehen  Defizits  oder  zu  einer  kunst- 
lichen  ErhOhung  bereits  vorhandener  Defizits  und  damit  zu  einer  Schadi- 
gung  des  Staatskredits  geffihrt  haben.  Wie  wurde  es  ferner  mit  dera 
ohnehin  so  bedrangten  Haushalt  der  Gemeinden  und  Kreise  stehen,  wenn 
die  3teuerbaren  Reinuberschfisse  der  Eisenbahnen  dureh  die  Verrechnung 
extraordinarer,  als  Kapitalanlage  zu  charakterisirender  Ausgaben  wesentlich 
geschmalert,  oder  gar  vollst&ndig  absorbirt  wurden?  Man  braucht  die  Frage 
nur  zu  stellen;  fur  alle,  welche  sich  init  den  Finanzen  des  Staates  und 
der  Gemeinden  beschaftigt  haben.  liegt  die  Antwort  auf  der  Hand. 

Die  Mittel  des  Staatshaushaltsetats  haben  seit  Jahren  und  bis  auf 
den  heutigen  Tag  fur  Bedurfhisse  in  Anspruch  genommen  werden  mussen. 
welche  naeh  allseitig  Qbereinstimmender  Auffassung  fur  dringlicher  er- 
achtet  werden  mufsten als  die  Bereithaltung  ordentlicher  Einnahme- 
uberschusse  fur  extraordinSre  Bedurfbisse  der  Eisenbahnverwaltung.  Die 
Aufhebung  der  Wittwen-  und  Waisengeldbeitr&ge  der,  Beamtcn  mit 
rund  6  Millionen  Mark,  die  Erleichterung  der  Volkssehullasten,  welche 
einen  Betrag  von  rund  26  Millionen  Mark  erfordert  und  die  Befriedigung 
anderer  dringlichen  Bedurfnisse  hatteu  im  letzteren  Falle  noch  aufge- 
schoben  werden  mussen,  oder  es  w^ire  ein  kunstliches  Defizit  im  Staats- 
haushaltsetat  hervorgetreten,  zu  desseu  Deckung  es  wiederum  der 
Aufnahme  von  Anleihen  bedurft  hatte.  Um  so  weniger  lag  ein  Grund 
vor.  von  dein  bisher  ublichen,  im  allseitigen  Einverstandnifs  der  gesetz- 
gebenden  Faktoren  eingehaltenen  Verfahren  der  Beschaffung  der  Mittel 
fur  die  extraordinareu  Bedurfnisse  der  Staatseisenbahnvcrwaltung  abzu- 
weichen.  D— s. 
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Die  Eisenbahnen  der  Erde. 

1883-1887. 

Am  Schlusse  des  Jahres  1887  waren  auf  der  Erde  nach  der  Ueber- 
sicht,  welche  wir  auf  Seite  338  bis  341  in  gleicher  Weise,  wie  in  friiheren 
Jahrgangen*)  inittheilen,  im  Ganzen  547  872  km  Eisenbahnen  im  Betrieb. 
Diese  Lange  stellt  nahezu  das  14fache  des  40070  km  betragenden  Um- 
fanges  der  Erde  am  Aequator  dar  und  ubersteigt  die  mittlere  Entfenmng 
des  Mondes  von  der  Erde  (384  420  km)  um  163  462  km,  also  fast  um 
die  Halfte. 

Zur  richtigen  Wiirdigung  der  Ausdchnung.  wclcbe  das  Eisenbahnnetz 
der  Erde  gegenwiirtig  erlangt  hat.  ist  es  nOthig,  sich  die  Kiirze  der  Zeit, 
seit  welcher  die  Eisenbahnen  zur  Einfiihrung  gelangt  sind,  in  Erinnerung 
zu  rufen.  Die  erste  Lokomotiveisenbahu  —  die  41  km  lange  Liuie 
Stockton — Darlington  —  wurde  am  27.  September  1825  er6ffnet.  Am 
Schlusse  des  Jahres  1840  waren  auf  der  ganzen  Erde  8G41  km  Eisen- 
bahnen im  Betriebe.  Zwei  Jabrzehnte  spiiter.  am  Schlusse  des  Jahres 
I860,  war  diese  Lange  auf  107  935  und  wieder  zwei  Jahrzehnte  spater, 
Ende  1880  auf  367015  km  gewachsen.  Die  Ausdehnung  hat  also  in  den 
20  Jahren  1840—60  um  99  264  km  und  in  den  20  Jahren  1860—80  um 
259080  km  zugenommen.  In  den  7  Jahren  von  1880—87  ist  die  Lange 
um  180857  km  gestiegen,  die  Zunahme  in  diesen  7  Jahren  betragt  also 
schon  nahezu  V4  der  Zunahme  in  den  2  Jahrzehnten  von  1860—80.  Das 
Eisenbahnnetz  der  Erde  ist  also  noch  in  weiterer.  sogar  in  stark  zu- 
nehmender  Entwicklung  begriffen. 

*)  Yergl.  Archiv  l-m  S.  323  und  ff.  „Die  Eisenbahnen  der  Erde  18-i2-l*a6". 
Soweit  als  thunlich,  ist  fiir  die  diesjftbrige  Zusammenstellung  in  gleicher  Weise,  wie 
fur  die  friiheren,  amtliches  Material  benutzt  worden.  In  den  Angaben  der  Eisen- 
bahnlangen  Deutschlands  ist  dabei  gegentiber  den  friiheren  Znsammenstellnngcn  in- 
sofern  eine  Aenderung  eingetreten,  als  jetzt  beziiglich  Deutschlands  und  Belgiens 
die  fttr  offentlichen  Verkehr  bestimmten  schmalspurigen  Eisenbahnen  und  die 
Nebenbahnen-  in  den  eingestellten  Zahlen  eingeschlossen  sind,  wie  dies  auch  in  den 
Angaben  fiir  andere  Lander  bei  Bahnen  dieser  Art  geschieht. 

22* 
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In  dem  Jahrfunft  von  1883—87  hat  die  Zunahme  im  Ganzen 
104  662  km  oder  23,6  pCt.  betragen.  Von  den  6  ErdtheUen  hat  zu  dieser 
Zunahme  Amerika  mit  64  917  km  (28,8  pCt.)  am  meisten  beigetragen.  Im 
Verhaltnifs  zu  der  Ausdehnung  der  am  Beginn  des  Jahrfunfts  vorhanden 
gewesenen  Eisenbahnen  war  die  Zunahme  am  grofsten  in  Australien  mit 
47.7  pCt.  (4  937  km).  Der  starke  Zuwachs  an  Eisenbahnen  in  Amerika 
ist  vorzugsweise  der  Bauthatigkeit  der  Vereinigten  Staaten  zu  danken,  in 
denen  allein  49864  km  neuer  Eisenbahnen  er5ffnet  wurden.  Einc  starke 
Zunahme  zeigt  die  Eisenbahnlange  auch  in  Britisch-Nordamerika  —  urn 
5  843  km  oder  41,6  pCt,,  ferner  —  in  der  Argentinischen  Republik 
(2  946  km  =  84,2  pCt,),  in  Brasilien  (2  829  km  =  66,5  pCt.),  in  Mexiko 
(1  722  km  =  36,6  pCt.)  und  in  Chile  (1 038  km  =  67,7  pCt.). 

Nachst  Amerika  hat  Europa  mit  24  7%  km  oder  13,6  pCt.  unter  den 
Erdtheilen  den  starksten  Beitrag  zu  dem  Gesammtzuwachs  des  Eisenbahn- 
netzes  der  Erde  geliefert.  In  den  meisten  Staaten  Europas  sind  die 
Hauptvcrbindungslinien  ausgebaut,  es  handelt  sich  hier  bei  neuen  Eisen- 
bahnbauten  fast  nur  noeh  um  die  Aufsehliefsung  der  zwischen  den 
wichtigercn  Linien  liegenden  Gebiete.  Die  fur  diesen  Zweek  zu  bauenden 
Bahnen  sind  naturgemafs  moist  nur  von  geringer  Ausdehnung.  Trotzdem 
ist  der  Zuwachs  des  europaischcn  Bahnnetzes  in  dem  Jahrfunft  1883 — 87 
verhaltnifsmafsig  immer  noch  betrachtlich.  Obenan  steht  Frankreich, 
dessen  Xetz  sich  um  4  620  km  oder  15,2  pCt.  vergrOfsert  hat,  daun  folgt 
Oesterreich-Ungarn  mit  einer  Vermehrung  um  3834  km  =  18,6  pCt.  Hierauf 
folgen  Deutschland  (3792  km  =  10,6  pCt.),  (Rufsland  3396  km  =  13,5  pCt), 
Italien  (2  309km  =24,4 pCt  ),  Grofsbritannieu  und  Irland  (1 446  km  =  4,8  pCt.), 
Spanien  (1058  km  =  12,8  pCt.). 

In  Asien  ist  der  betrachtlichste  Zuwachs  (6015  km  —  36,1  pCt.) 
durch  den  weiteren  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in  Britisch  -  Indien 
herbeigefuhrt  worden.  Ein  fernerer  verhaltnifsmafsig  bedeutender  Zu- 
wachs erfolgte  durch  den  Bau  der  transkaspischen  Eisenbahn*),  von 
welcher  bis  zum  Ende  des  Jahres  1887  eine  Stelle  von  1 277  km 
im  Betriebe  war.  Die  gewaltige  Landermasse  des  dichtbevOlkerten 
chinesischen  Reiches  zeigt  bis  jetzt  nur  einen  kleinen  unbedeutenden 
Anfang  im  Eisenbahnbau;  es  waren  Ende  1887  erst  45  km  im  Betriebe. 
Eine  Fortsetzung  der  im  Betrieb  bcfindlichen  Linie  ist  im  Bau,  theilweise 
in  1888  schon  in  Betrieb  genommen,**)  von  Eisenbahnbauten  in  grOfserem, 
der  Ausdehnung  des  Landes  entsprechendem  Umfange  ist  aber  noch  nichts 
bekannt  geworden. 


*)  Vergl.  Archiv  1888  S.  546  u.  ff. 
*•)  Vergl.  Archiv  1888  S.  910. 
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In  Afrika  zeigt  der  ausgedehnte  mittlere  Theil  nur  schwache  An- 
fange  des  Eisenbahnbaues,  im  franzosischen  Senegalgebiete*)  und  in 
neuester  Zeit  im  portugiesischen  Theile  an  der  Westkuste**).  Das  Netz  der 
englischen  Kapkolonien  im  aufsersten  Suden  des  Erdtheils  ist  auf2  496km 
gewachsen,  nachdem  es  in  dem  Jahrffinft  1883—87  einen  Zuwachs  von 
843  km=43,2pCt,  erfahren  hat.  Nicht  viel  wenigerZuwach.s,  701km  =  39,4pCt. 
hat  das  Eisenbahnnetz  von  Algier  und  Tunis  erlangt,  welches  dadurch 
Ende  1887  zu  einer  Ausdehnung  von  2480  km  gekommen  ist.  Die  Aus- 
dehnung des  agyptischen  Netzes  ist  seit  langerer  Zeit  unverandert  =  1 600  km 
geblieben. 

Die  Eisenbahneu  Australiens  zeigen,  wie  schon  bemerkt,  ver- 
haltnifsmafsig  die  starkste  Entwicklung;  ihre  Ausdehnung  ist  urn 
4  937  km  =  47,7  pCt.  gewachsen.  Von  den  einzelnen  Kolonien  weist  Neu- 
Sud -Wales  die  grOfste  Zunahme  an  Lange  auf:  1 160  km  =  64,1  pCt.  neuer 
Eisenbahnen  sind  hier  erOlfnet  worden.  Danach  folgt  Queensland  mit 
1 100  km  (683  pCt.) 

Was  das  Verhaltnifs  der  Eisenbahnlaugen  der  einzelnen  Lander  zur 
Flachengr5fse  betrifft,  so  stchen  die  dichtbevOlkerten,  industriereicheu 
KSnigreiche  Belgien  und  Sachsen  obenan  —  auf  je  100  qkm  Flache  kommen 
in  ersterem  Lande  16,1,  in  letzterem  15,2  km  Eisenbahn.  Danach  folgen 
Grofsbritannien  mit  10  km,  Elsafs-Lothringen  mit  9,9,  Baden  mit  9,4  km 
Eisenbahnen  auf  je  100  qkm.  Der  Vergleich  der  Eiseubahnlange  mit  der 
BevOlkerung  gestaltet  sich  natOrlich  fur  die  dttnnbevolkerteih  ausgedehnten 
Lander  gunstiger,  als  fflr  die  volkreichen.  Unter  den  europaischen  Landern 
steht  in  dieser  Beziehung  Schweden  obenan,  wo  auf  10000  Einwohner 
15.6  km  Eisenbahn  kommen. 

Im  Vorstehendon  und  in  der  „Uebersichtu  ist  uberall  lediglich  die 
Lange  der  Eisenbahnen  in  Betracht  gezogen.  ohne  Kucksicht  auf  die  Zahl 
ihrer  Geleise.  Da  aber  die  Leistungsfiihigkeit  einer  zweigeloisig  ausgebauten 
Eisenbahn  ungefiihr  der  zwei  neben  einander  liegenden  Bahnen  gleich 
ist,  so  erscheint  fflr  die  Beurtheilung  der  Ausstattung  der  einzelnen  Lander 
mit  Eisenbahnen  die  Angabe  von  Interesse.  welcher  Theil  der  Bahnen  mit 
2  und  mehr  Geleisen  versehen  ist.  Mit  3  und  4  Geleisen  sind  nur  ganz  ver- 
einzelte  Bahnstrecken  mit  eigeuartigeu  Verhaltnissen  versehen,  wie  die 
Berliner  Stadteisenbahn,  in  Nordamerika  kleinere  Strecken  der  Ostlichen 
Hauptbahnen.  (New  York-Zentralbahn  und  Pennsylvania-Eisenbahn).  Da- 
gegen  ist  die  Lange  der  zweigcleisig  ausgebauten  Strecken  derjenigen 


♦)  Vergl.  Archiv  1887  S.  860  u.  flf. 
•+)  Vergl.  Archiv  1888  8.  911. 
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Staaten,  deren  Eisenbahnnetz  eine  grftfsere  Entwicklung  zeigt,  nicht  un- 
betr&chtlich.  Obenan  steht  in  dieser  Beziehung  England,  von  dessen 
Eiscnbahnen  Ende  1887  17  053  km  (54,1  pCt.)  zweigeleisig  waren.  Hiernach 
folgen  Frankreich  mit  12  775  km  (37,3  pCt.),  Deutschland  mit  11 288  km 
(28,4  pCt.),  Rufsland  mit  etwa  4  400  km  (15,4  pCt.),  Ocsterreich-Ungarn  mit 
2048  km  (8,4  pCt.),  Belgien  mit  1334  km  (28,0  pCt).  Italicn  mit  802  km 
(6,8  pCt),  die  Niederlande  mit  731  km  (24,7  pCt,  ),  die  Schweiz  mit  444  km 
(15,2  pCt.)  zweigeleisiger  Strecken. 

Von  den  aufsereuropaischen  Landern  weist  Britisch-Indien  1 465  km 
(6,5  pCt.)  Eisenbahnen  auf,  welche  mit  einem  zweiten  Geleise  verseheu  sind. 
In  alien  ubrigen  Landern  kommen  Bahnen  mit  mehr  als  einem  Geleise  ent- 
weder  fiberhaupt  nicht  oder  doch  nur  in  einem  im  Verhaltnifs  zur  L&nge 
aller  vorhaudenen  Eisenbahnen  verschwindenden  Umfange  vor. 

Behufs  niiherungsweiser  Berechnung  des  auf  die  Eisenbahnen  und 
deren  Ausrustung  vcrwendeten  Kapitals  .sind  im  Nachstehenden  (S.  337) 
einige  Angaben,  welche  sich  auf  das  Anlagekapital  der  Eisenbahnen  in  ver- 
schiedenen  Landern  beziehen,  zusammengcstellt.  Die  Angaben  fur  das  An- 
lagekapital der  europaischen  Staaten,  der  cnglischen  Kolonien,  sowie 
fur  Brasilien  und  Argentinien  beruhen  auf  amtlic  hen  Quellen.  Das  Anlage- 
kapital der  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  ist  einer 
in  dem  statistischen  Eisenbahnjahrbuche  von  Poor*)  aufgestellten  Be- 
rechnung  entnommen.  Aus  der  Uebersicht  ergiebt  sich  das  durchschnittlieh 
fur  das  km  Eisenbahn  aufgewendete  Anlagekapital  fur  Europa  zu 
297142  jU,  fur  die  ubrigen  Erdtheile  zu  153807  jt.  Wcrden  nach  dicsen 
Satzen  die  Anlagekosten  der  am  Schlusse  des  Jahres  1887  in  Betrieb  ge- 
wesenen  Eisenbahnen  berechnet,  so  ergiebt  sich: 

fur  Europa  (207  806  km)  =  61  747  899  462  m 

fur  die  ubrigen  Erdtheile  (340066  km)  =  52  304  531262  „ 

Das  gesammte  Anlagekapital  der  Eisen- 
bahnen der  Erde  stelit  sich  hiernach  auf  .   .  114052421714  M 
oder  rund  114  Milliarden  Mark. 


*)  Manual  of  the  Railroads  of  the  United  States  for  1888  by  Henry  Poor. 
New  York. 
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Uebersicht  der  auf  die  Eisenbahnen  verschiedener  Lander  im  Ganzen  und 
fDr  das  Kilometer  Bahnlange  verwendeten  Anlagekapitalien.*) 


Zeit  Lange 

auf  welche  sich  die 
Angabe  des  Anlage- 
kapitals  bezieht 

km 


A n 1  a g e k ap i t a  1 

;  fttr  1  km 
im  Ganzen    ,  Bahn- 
lange 


1 
2 
8 
4 
5 
G 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
IS 


1 


8 
4 
6 
6 
7 
8 
9 


I. 

Deutschland  

Oesterrcich-lJngarn  .  .  . 
Grofsbritannien  nnd  Irland 

Frankreich  

Rufsland  

Italien  

Belgien  (Staatsbahnen) .  . 

Schweiz  

Spanien  

Portugal  

Dan  em  ark  (Staatsbahnen  ) . 

Norwegen  

Schweden  


31./3.  1888 
31./12.  1886 
31/12.  1887 
31./12.  1885 
81.  12.  1885 
31./12.  1884 
31./12.  1887 
81/12.  1887 
31./ 12.  1884 
1882 

31-/3.  1888 

30.  /6.  1888 

31.  /12.  1887 


zusammen 

Fur  die  Ende  1887  in  Europa 
vorhandenen  Bahnen  berech- 
nen  sich  danach  die  Anlage- 
kosten  auf   

II.  Uebrige  Erithelle. 

Vereinigte  Staaten 
Canada  .... 
Brasilien  .  .  . 
Argentinien  .  . 
British  Indien  . 
Japan  .... 
Kleinasien.   .    .  . 
Kapkolonie  (Afrika 
Kolonie  Neu-SUd- Wales 
„  Sud-Australien 

Victoria  .  . 
„      Queensland  . 
Westaustralien 
Tasmanien  . 
Neuseeland  . 


1887 
80.,  6.  1888 

1886 
31./12.  1886 
31-/12.  1886 

1886 

1882 
31./12.  1886 
80./6.  1888 

80.  /6.  1887 
80/6.  1888 
31-/12.  1886 
31./12.  1886 

81.  /12.  1886 
81./3.  1888 


38821 
23  057 
31521 
30464 
25  628 
9916 
3200 
2961 
8485 
564 
1519 
1562 
ti  985 


9902146949 
5097  846452 
16919433080 
10  180083050 
5  791  238  534 
2300051000 
1028054407 
839  032  997 
1  893  782  671 
90  355000 
160406400 
143214157 
537  434  923 


184  703 


207  808 


238130 
19  842 
7062 
5966 
20191 


54  883  078  820 


255071 
256228 
536  767 
334  168 
225  973 
231  953 
321  267 
283  361 
223  192 
154  717 
105  600 
91686 
76941 


297142 


167 
2  573 
8  381 
2284 
8247 
2602 
243 
488 
2  H29 


61747  890452 

j 

37  333  903  065 
2906036062 
927  911490 
654  741  400 
3  567  415  520 
69754  924  i 
19612000 
282612320 
553  268620 
169226480 
564  241280 
203112060 
13  843  500 
44  275  620 
267  059560 


309  830 


47  577  012  901 


166  780 
146469 
131  395 
109  764 
176  683 
163  764 
117  440 
109  838 
163  641 
74  092 
173  773 
81 180 
56969 
90729 
94401 


163*07 


*)  Fur  die  Umrechnung  ist  angenommen: 

1  Franc  =   0,s  Ji,  1  Peseta  —  O.h  M, 

1  &  =  20     „  i  1  Krone  (schwedisch) .  =  l,m  » 

1  i  =   4,34  „  1 1  Gulden  (osterr.)  .   .  =  1,70  „ 

1  Rubel  =  2,3i  „  |  l  Peso  (fuerte)  .   .   .  =  4 
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Uebersicht  der  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schlusse 

der  Eisenbahnl&nge  zur  Flachengrbfse  und 


1 

a 

8 

6 

6  7 

. 
© 

L&nge  der  im  Betriebe  befindlichen 

Eisen- 

<u 
•a 

S 

L  ft  ii  d  0  i 

bahnen  am  Ende  des  Jahres 

a 
3 

— 

1884 

1<*86 

1886 

1887 

I.  turopa. 

K  i 

1  o  ro  e  t  e  r 

■ 

1 

Deutschland : 

21  805 

21874 

22  .'i.VJ 

22  827 

23  t  >t  13 

4098  ■ 

5020 

6087 

6174 

5206 

2097 

2178 

2203 

2233 

2284 

1442 

1442 

1  442 

1 461 

1  461 

T)  rt  A  AM 

1829 

1329 

1  0.01 
1  Ml 

1  017 

1  414 

1  300 

1313 

1347 

1426 

1  489 

Uebrige  deutschc  Staaten 

3  527 

3  623 

3  810 

4  057 

4  818 

Zusammen  Deutschland 

35  993 

36  779 

37  572 

88  524 

89  786 

i  ><'sterroi<'li  Cnirarn,  einschliefslicli 

20  59H 

22073 

99  Ii  1  'i 

24  1  12 

| 

Orofsbritannien  und  Irland   .   .  . 

80076 

30  371 

on  Kl»9 

01  1  -  •* 

31  621 

I 

Frankreich  

29  688 

81  216 

32  491 

34  208 

Ru  Inland,  einschl.  Finnland  .   .  . 

25  121 

26  767 

oft  847 

wll  va# 

-  t  Oi>(J 

28  517 

<; 

It. ill'  n  

15<> 

10 138 

in  354 

1 1  IWft 
11  ooo 

11769 

7 

4  320 

4  366 

a  im 

a  ism 

4  7t>0 

H 

Niederlande,  einschl.  Luxemburg  . 

2  .  >2t ' 

2  •  >•  >  I 

4  800 

9  KlitS 

2  967 

y 

2  S  15 

2854 

2854 

2919 

10 

Simiiirii 

8251 

8251 

Q  j ,  u  ( 

V  C\rU 

9809 

ii 

Portugal 

1 492 

1  527 

1  599 

1  1)1  I 

1804 

12 

I  'ilneniark 

i  no 

1  900 

1  949 

A  47^*1 

1  Oil's 

1965 

18 

Norweijeu 

1    If  A 

1  6o2 

1  562 

1562 

14 

Schweaen 

Ii  UN) 

,  %  AAA 

ll  I.IMI 

<i  *'»•■> 

7  977 

1  ell 

7  879 

IK 

Serbien  . 

2  !  J 

IK'S 

617 

It. 

Runianien 

1  CAA 

1  b02 

i  q  in 

1  olU 

2405 

17 

( «ri»'«-h(  n  1  a  ii  il 

22 

1  i  .> 

'{•'1 

613 

18 

Kuron  Tilrkoi  Bnliriiripn  Kiiim-liiti 

i  on  j 

1  3H4 

1  394 

1  0.Q.1 

1  HI 

1  394 

Zusammen  Europa 

183  010 

189  473 

195696 

201  447 

9H7  UTW; 

II.  Amerika. 

19 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika  . 

1 Q 1  Q  fU J 

Ixfi  0M 

207  508 

222010 

241  210 

20 

Ifi  RIO 

16330 

17  211 

19  883 

21 

4840 

5200 

5600 

5750 

6562 

22 

MitU'lamerika(Guatemala,Salvador, 

Costarica,  Nicaragua,  Honduras) 

rum 

566 

618 

700 

800 

23 

Vereinigte  Staaten  von  Columbien 

2l>5 

2<;:> 

2«.:> 

2<  ;r, 

HI 

24 

Cuba    

1600 

1600 

1600 

1600 

1600 

25 

128 

138 

153 

164 

298 

2t; 

Dominikanische  Kepublik  (dstlicher 

Theil  der  lnsel  Haiti)  .... 

80 

80 

80 

80 

80 

Si 

18 

18 

18 

18 

18 

2* 

5100 

6115 

7062 

7669 

7929 

n 

8500 

4100 

5484 

5965 

6446 

72 

72 

72 

72 

72 

81 

470 

470 

MM 

BH 

556 

n 

Chile  

1800 

1860 

2100 

2096 

2838 

S3 

Pern  

1809 

1809 

1309 

1809 

1347 

34 

Bolivia  

56 

70 

70 

70 

H 

69 

69 

»;:» 

79 

151 

3tf 

35 

35 

35 

36 

Zusammen  Amerika 

22:. 

239  218 

24*  S73 

2im  l- 
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des  Jahres  1883  bis  zum  Schlusse  des  Jahres  1887  und  das  VerhaitniTs 
Bevolkerungszahl  der  einzelnen  Lander. 


9 


Zuwachs  von 

1883-1887 


10 


11 


Der  einzelnen 
Lander 


KMohen-  Be- 
gr6f»e  v91kemDK«- 


12  13 
Eg  triflft 
Ende  1887 
Bahnlange 
anf  je 

100  10000 
qkxn  Binw. 


Lauder 


(abgerundet) 


Kilometer 


8  792 


348  300 
75900 

15  000 
19  500 

16  100 
14  500 
52  300 


28  762000 
6  476  000 

3  254000 
2  015000 
1  615000 
1  569  000 

4  849  000 


6,* 
6,9 

15,a 

V 
9,4 

9,9 
8,3 


8,s 
9,5 
7,« 
7,3 

8,8 

9,2 


60,8 


540000 

678  400 
315  000 
528  900 
6  389  600 
286  600 
29  500 
H5600 
41  400 
497  200 
92  100 
38  300 
326  400 
450600 
48  600 
129900 
64  700 
272100 


47  540  000 

41  497  000 

37  448000 

38  219  000 
88  357  000 
29944000 

5910000 
4604  000 
2  941  OCX) 
16  909000 
4  708  000 
2108000 
1959  000 

4  717  000 
1  970  000 

5  876000 
2019  000 
7641  000 


7,4  8,4 


8,6 

10,0 
6,5 

0.  5 
4,1 

16,i 

8,8 

7,1 

1,  » 
2,0 

5,i 

0,5 
1,6 
1,1 
lr9 
0.9 


5,9 

8,i 

9,o 
3,3 

3,> 
8,1 
6,4 

9,9 
Of  ^ 
0,6 

9,s 

8,0 

15,6 
2  7 

4  vs 
2,9 


9  769  500   343  867  000 


2,i  6,0 


9068  800 
8822600 
1946  800 

446900 

830  700 
118  800 
1639  400 

53  800 
9300 
8  837  200 
2  836  000 
238  300 
186900 
753  200 
1  049  300 
1  139  300 


59000000 
4726  000 
10448  000 


2,7 

0,3 
0,3 


40,9 
42,1 
6,3 


2789  000 
3  879  000 
1522000 
2198000 

504  000 
755  000 
12  983000 
3026000 
870  000 
596  000 
2527  000 
2972000 
2  3OK000 


0,8  '  2,9 
—  0,7 
1,3  1  10,5 


0,1 

0,2 
0,1  j 

2,3 

0,3 

0,4 

0,1 


1,6 
0,3 

6,1 

21,3 
9,3 

11,* 

4,5 

0,1 

1.0 


— 


I.  Europa. 

Deutachland: 
Preufsen. 
Bayern. 
Sachsen. 
Wiirttemberg. 
Baden. 

Elsafs-Lothringen. 
Uebrige  deutsche  Staaten. 

Zusararaen  Deutschland. 
Oesterreich  -Ungarn,  cinschliesslich 

Bosnien  u.  s.  w. 
Grofsbritannien  und  Irland. 
Frankreich. 

Rufsland,  einschl.  Finnland. 

Italien. 

Belgien. 

Niederlande,  einschl.  Luxemburg. 

Schweiz. 

Spanien. 

Portugal 

Diinemark 

Norwegen. 

Schweaen. 

Serbien. 

Rumanien 

Oriechenland. 

Europ.  Tttrkei,  Bulgarien,  Rumelien. 
Zusarainen  Europa. 

II.  Amerita. 

Vereinigte  Staaten  von  Araerika. 
Britisch  Nordamerika. 
Mexiko. 

Mittelaraerika  (Guatemala.  Salvador, 
Costarica,  Nicaragua,  flonduraa). 
Vereinigte  Staaten  von  Columbien. 
Cuba. 

Venezuela. 

Dominikanische  Republik  (ostlicker 

Theil  der  lnsel  HaitiX 
Portorico. 
Brasilicn. 

Argentinisehe  Republik. 

Paraguay. 

Uruguay. 

Chile. 

Peru. 

Bolivia. 

Ecuador. 

Britisch  Guyana. 
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1 

2 

3  4 

5 

6 

7 

£ 

Lange  der  im  fietriebe  befindlichen 

Eisen- 

a 

! 

Lander 

bahnen  an 

i  Ende  des  Jahres 

1  ooo 

IRAK 

1RR6 

1887 

III.  Aden. 

37 

88 
39 
40 
41 
42 
43 
44 

Britisch-Indien  

P  f>  v  1  n  n 

RuBsiscb.es  transkaspisches  Gebiet 
Niederlandisch-Indien  

Cochinchina  and  Fondiche>y     .  . 

16  660 
260 
372 
231 
1100 
298 

11 

83 

18  100 
260 
372 
231 
1 150 
426 

11 

83  1 

19308 
289 
372 
500 
1  150 
559 
IS 
11 
88 

20  728 
289 
500 
1070 
1  160 
(192 
45 
11 
83 

22665 

698 
1277 
1  160 
736 
45 
45 
83 

Zasammen  Asien 

19005 

20  633 

22285 

24  578 

26898 

44 
45 
46 
47 
48 

IV.  Afrika. 

Egypten  

Natal  

Mauritius.  Reunion,  Senegalgebiet 

1  500 
1779 
1952 
ir>n 
250 

1  500 
1936 
2487 

1  TO 

270 

1500 
2061 
2  793 

1 0ft 

492 

1500 
2  312 
2  795 
313 
591 

1  500 
2480 

2  795 
350 
591 

Zusammen  Afrika 

5  637 

6364 

7  032 

7  5L1       7  716 

50 
51 
52 
53 
54 
55 
66 

V.  Austrtllen. 

Neuseeland  

Victoria  

Neu-SUd-Wales   . 

SUd-Australien  

Queensland  

Tasmania  

West-Australien  

2313 
2  400 
2126 
1500 
1600 
277 
144 

2  527 
2  676 
2  715 
1  704 
1942 
348 
222 

2662 
2697 
2860 
1  711 
2308 
413 
296 

2  779 
2820 

3  039 
2224 
2  502 

488 
296 

2900 
3085 
3276 
2  340 
2700 
700 
Svii 

Zusammen  Australien 

10  860 

12  134 

12947 

14  148      16  297 

1. 
II. 
III. 
IV. 
V. 

Wiederholang 

Afrika  

183  010 
225238 

19005 
6637 

10860 

189473 
239218 

20633 
6864 

12134 

195  696 
248  873 

22  286 
7  082 

12947 

201447 
266248 

24  578 
7  511 

14148 

207  806 
290165 

26  898 
7  716 

15  297 

Zusammen  auf  der  Erde 

448  260 

467  822 

486  833 

513  932 

1  547  872 
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8  9  | 

Zuwachs  von 
1883—1887 


10 


am 


7  3 


I  in  Pros 
8.100 
8 


Kilo- 
meter 

6015 
29 
226 
1016 
60 
438 
46 
34 


36,1 

11,2 
60,h 
452,8 

5,5 

147,o 
309,1 


7  m  4i,s 


701 

843 
194  i 
341 


-  079 


587 
685 

1150 
840 

1  100 
423 
152 


39,4 
43,3 
124,4 
136,4 


25.4 

28,5 
54,1 
56,0 
68,3 

ir>2,7 

105,6 


4  937 


24  796 
64  917 
7893 
2  079 
4  937 


47,7 


13,6 

28,8 

41,5 

36,9 
47,7 


11 


Der  einzelnen 
Lander 

Flttchen-  Be- 
grofse  ▼dlkenmgB- 
qkm  «»al 


(abgerundet) 

4  111  600  258  118000 
64000  2850000 


551  800 
131700 
o824O0 

4024  700 
69  800 


430  OW 
21 974  000 
38  151  000 

381  650000 
1793000 


1021400  *  6817000 


706  000 


1823000 


270400 
227  600  | 
797  700 ! 
2  382  700 

1  730000 

68300 

2  527  500 


7  954  100 


631000 
1028000 
1055000 
313000 
343000 
137000 
40  000 


3  547  000 


9  759  500  843  867  000 


954  100     3  547  000 


104  622      23,6  — 


12 

13 

Es 

trifft 

Ende  1887 

Babnlange 

auf  je 

100 
qkm 

lOOOu 
Kinw. 

Kilometer 

0,6 

0,9 

o,» 

1,1 

0,2 

29,7 

0,9 

0,5 

V 

Lander. 


0,4 


1,4 

0,4 

0,1 

0,2 

l,o 


17,8 


46.o 
30,0 
31,i 
74,8 
78,7 
51,i 
74,o 


0,'i  43,i 


2,1  !  6,o 


0,3  43,i 


III.  Aslen. 

Britisch-Indien. 

Ceylon. 

Kleinasien. 

Russisches  transkaspisches  Gebiet. 

Niederlandisch-Indien. 

Japan. 

Malayische  Staaten. 
China  (Stammland). 
Cochinchina  und  Pondiche'ry. 

Zusammen  Asien. 

IV.  Afrika. 

Egypten. 

Algier  und  Tunis. 

Kapkolonie. 

Natal 

JIanritius,  Reunion,  Senegalgebiet. 
Zusammen  Afrika. 

V.  Australien. 

Neuseeland. 

Victoria. 

Xeu-Sttd-Wales. 

Sud-Australien. 

Queensland. 

Tasmania. 

West-Australien. 

Zusammen  Australien. 

Wlederholung. 

Europa. 

Amerika. 

Asien. 

Afrika. 

Australien 

Zusammen  auf  der  Erde. 
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Vou 

Regierungsrath  Breitenbach,  Mitglied  der  Kuniglichen  Eisenbahndirektion  Altona. 


Vortra g 

gehalten  am  4.  Marz  1889  im  Kreise  von  Beamten  der  kg),  Eisenbahndirektion  Altona 
und  des  kgl.  Eiaenbahnbetriebsamts  Hamburg. 

Meine  Herren! 

Der  im  Oktober  1888  vollzogene  Anschlufs  von  Hamburg  an  das 
deutsche  Zollgebiet  wurde  in  der  Zuversicht  ins  Werk  gesetzt,  dafs  der 
Eintritt  dieses  Ereignisses  auf  das  Gedcihen  des  Hamburgischen  Handels 
und  auf  die  Entwicklung  des  gesammten  deutschen  Verkehrslebens  einen 
hervorragenden  Einflufs  ausuben  werde. 

An  einem  solchen  Marksteine  in  der  Verkebrsgeschichte  unseres 
ersten  deutschen,  ja  des  ersten  festlandisehen  Handelshafens  angelangt, 
wird  es  nicht  unzeitgemafs  erscheinen,  wenn  ich  den  Versuch  mache, 
Ihnen  in  grofsen  Zugen  rfickbliekend  ein  Bild  von  der  Entwieklung  des 
Hamburgischen  Verkehrs  im  Laufe  der  letzten  Jahrzehnte  zu  geben. 

Die  engen  Wechselbeziehungen,  welche  zwischen  den  grofsen  Ver- 
kehrsanstalten ,  insbesondere  den  Eisenbahnen  und  den  Mittelpunkten  des 
Verkehrs  bestehen,  lassen  mich  auf  Ihr  besonderes  Interesse  rechnen  und 
dieses  umsomehr,  als  der  gewaltige  und  so  eigenartige  Verkehr  dieses 
Welthandelsplatzes  sich  unter  Ihren  Augen  und  unter  Ihrer  thatigen  Mit- 
wirkung  vollzieht. 

Meine  Mittheilungen,  dcren  zahlenmiifsiger  Theil  vorwiegend  auf  der 
amtlichen  Hamburgischen  Statistik  „Hamburgs  Handel  und  Schiffahrt* 
beruht,  werden  sich  im  Wesentlichen  auf  denjeuigen  Theil  des  Verkehrs 
beziehen,  der  das  Charakteristische  eines  Seeplatzes  bildct  —  den  iiber 
See  ein-  und  ausgehenden  Verkehr. 

Die  bemerkenswerthesten  Thatsachen  dieses  Verkehrs  sind  in  den 
nachfolgenden  Zusaramcnstellungen  vereinigt. 
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Die  statistischen  Erhebungen  far  das  Jahr  1888,  welche  noch  nicht 
vollstandig  vortiegen,  kOnnen  dabei  mir,  soweit  sie  vorhanden  sind,  Er- 
wahnung  linden. 

Nachweisung  I. 
I.  SeewSrtlger  Waarenverkehr 

(in  Tausend  Tonnen  —  die  Tonne  zu  1000  kg) 


1KS7 

im 

1881 

1871-80 

1HG1-70 

1851-00 

Einfuhr  

3637 

3510 

2737 

2249 

1253 

916 

[Hiervon  fiber  Altona  . 

184 

190 

137 

147 

167 

189] 

1876-80 

1871-76 

1861-65 

Ansfuhr  

2109 

1906 

1529 

1195 

684 

263 

—  fiber  Altona 
ermittelt  — 


nicht 


Einfuhr 
Ansfuhr 


Summa   5746   5415  4266. 

2.  Werth  der  seew&rtigen  Eln-  und  Ausftihr 

(in  Millionen  Mark) 
1887      1884     1881       1871—80  1801—70 

.    .    .   1108   1066     968         954  585 
...     968     969    820         —  — 


1851—00 

403 


der  Eisenbahnen 
von  der  Oberelbe 


Summa  2076  2035  1788. 

3. 

Waarenverkehr 
der  Eisenbahnen 
der  Oberelbe 

(in  Tausend  Tonnen  —  die  Tonne  zu  1000  kg) 

Empfang: 

1887     1884      1881        1871-80  1801-70 

.  1583  1341  1276  826  270 
.    1279   1179     926         476  308 


1851—00 
132 
203 


der  Eisenbahnen 
nach  der  Oberelbe 


Versand: 

1887     1884     1881       1876-80    1871-75  1851-55 

.  812  791  706  669  666  106 
.    1106   1301     874         661         421  270. 

Aus  deu  vorliegenden  Zahlen  ergiebt  sich,  dafs  die  seewartige  Waaren- 
einfuhr  des  Jahres  1887 
die  Waareneinfuhr  im  Durchschnitt  der  Jahre  1861—60  urn  297  pCt., 

,      „    1861-70   „  190  „ 
„      „    1871-80   „  61 
des  Jahres  1881  „  32,9 

„       „     1884  „  3,6 


V 

- 


r> 
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die  seewartige  Waaren  ausfuhr  in  demselben  Jahre 

die  Waareiiausfuhr  im  Durchschnitt  der  Jahre  1851—66  um  733  pCt, 

n      „    1871-75   „  208  „ 
„      »    1876-80   „    76  „ 
„           „           des  Jahres  1881                             „    37,2  „ 

n  v>  n  n       1884  „       10,7  .. 

uberstiegen  hat, 

Darf  die  Verkehrssteigerung  in  den  Jahren  1860—1880  als  eine 
aufsergewOhnliehe  gelten,  so  findet  sie  doch  ihre  naturliehe  Erklarnng  in 
der  sich  in  diesem  Zeitraume  vollziehenden  Anlage  und  Vervollkommnung 
der  grolsen  Verkehrswege,  welche  Hamburg  mit  dein  Binuenlande  in  Ver- 
bindung  setzen  —  der  Inbetriebnahme  der  Coln-Mindener  und  Liiheek- 
Hamburger  Eisenbahn,  des  Ausbaues  des  binuenlandisehen  Eisenbahnnetzes 
und  des  machtigen  Aufbluhens  der  Elbschiffahrt  —  in  Verbindung  mit 
der  Erstarkung  unserer  vaterliindischen  Industrie. 

Besondere  Beachtung  verdient  jedoeh  die  Zunahme  des  Verkehrs 
aeit  dein  Jahre  1881,  dessen  Verkehr  bei  einer  allgemein  gunstigen  Hundels- 
lage  bereits  als  ein  hochentwiekelter  gelten  durfte. 

Trotz  des  in  die  Jahre  1883 — 87  fallenden.  alle  Kulturstaaten  gleich- 
malsig  treffenden  Darniederliegens  des  Mandels  hat  der  Hamburger  See- 
verkehr  in  diesem  Zeitraum  um  32.npCt.in  derEinfuhr  und  37,2  pCt.  in  der 
Ausfuhr  zugenommen.  Freilieh  entfiel  diese  Zunahme  uberwiegend  auf 
die  Jahre  1881—84:  die  Zunahme  im  Vergleieh  der  Jahre  1887  und  1884 
betrSgt  in  der  Einfuhr  nur  3.G  pCt,  in  der  Ausfuhr  10.7  pCt, 

Die  Ein-  und  Ausfuhrwerthe  haben  in  FoI«e  des  stetigen  Sinkens 
der  Waarenpreise  nicht  in  gleicliem  Vcrhalliiifs  zugenommen.  wie  die  Ein- 
und  Ausfuhrmengcn.  Die  Einfuhrwerthe  des  Jahres  1887  gegen  das  Jahr 
1881  sind  beispielsweise  nur  um  14.4  pCt.  gestiegen.  bei  einer  Steigeruug 
der  Einfuhrmenge  um  32,f)  pCt.  Die  Ausfuhrwerthe  des  Jahres  1887  gegen 
1884  weisen  sogar  einen  kleinen  Kucksehritt  von  969  auf  VX58  Millionen 
Mark  nach,  wahrend  die  Ausfuhrmengen  in  diesem  Zeitraum  um  10.7  pCt. 
gestiegen  waren. 

Die  vorgetragenen  Prozentzahleu  beweiscn  ferner  die  verhaltnifsmafsig 
starkere  Zunahme  des  Ausfuhnerkehrs  im  Vergleiche  zur  Einfuhr. 

Im  TJebrigeii  erklart  sich  das  starke  Ueberwiegen  des  Einfuhrverkehrs 
fiber  den  Ausfuhrverkehr  aus  der  starken  Einfuhrung  von  Massenartikeln. 
wie  Getreide.  Reis,  KaflFee.  Petroleum.  Sal  pet  or.  Eisen  und  Kohlen,  denen 
als  besonders  herv orragende  Massenartikel  fur  die  Ausfuhr  Stafsfurter 
Dungesalze,  Cement  und  Zueker  iregeiiuhei-  stehen. 
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Es  wurden  u.  A.  im  Jahre  1887  eingeftthrt: 

Getreide   233000  t 

Reis   96000  t 

Kaffee   83000t 

Salpeter   178000  t 

Petroleum   147000  t 

Roh-  u.  Schmelzeisen.  Eisen  in  Stangcn  und  Platten  100000  t 

Kohlen                                                         .  1 233  000  t 

2  070000  t, 

und  in  demselben  Jahre  ausgeffihrt: 

Zueker,  roh  und  raffinirt .   477000  t 

Dfingesalze   184000  t 

Cement   .     91 000  t 

752  (XX)  t. 

Die  Steinkohleneinfuhr  fiber  See  betrug  sonach  im  Jahre  1887  33,9  pCt. 
der  gesammten  Einfuhrmengen  von  Hamburg,  freilich  nur  0,99  pCt.  des  Ge- 
sammtwerthes  derselben.  Die  gesammte  Zufuhr  an  in- und  ausliindischerKohle 
nach  Hamburg,  Altona-Ottensen  bezifferte  sich  in  diesem  Jahre  auf  rund 
1 579  000  t,  wovon  aufser  den  mitgetheilten  von  England  bezogenen 
Mengen  von  Rheinland-Westfalen  309000  t,  an  bOhmischer  Braunkohle 
rund  37000  t  eingingen.  Von  der  eingcfuhrten  Gesammtmenge  sind  nach 
annahernd  zuverlassiger  Schatzung  in  den  drei  St&dten  verbraucht  worden : 
1250000  t;  der  Rest  ist  nach  auswarts  versandt,  Es  ist  von  Interesse, 
festzufltcllen,  dafs  der  Verbrauch  von  Berlin  an  Stein-  und  Braunkohlen 
im  namlichen  Jahre  1753000  t  betragen  hat,  dafs  demnach  der  Kohlen- 
verbrauch  Hamburgs  und  der  angrenzenden  St&dte  in  Berucksichtigung, 
dafs  die  in  Frage  kommenden  BevOlkerungszinern  annahernd  wie  1 : 2  sich 
verhalten,  verhaltnifsmafsig  ein  weit  bedeutenderer  ist,  als  derjenige  Berlins, 
eine  Thatsache,  die  in  dem  intensiveren  Industriebetriebe  Hamburgs. 
welchem  der  Rhedereibetrieb  zuzuzahlen  ist,  ihre  Erklarung  findet. 

Die  unter  3  der  Nachweisung  I  enthaltenen  Zahlen  geben  Zeugnifs  von 
dem  Mafse  der  Betheiligung.  welche  den  den  Hamburger  Verkehr  mit 
dem  Binnenlande  vermittelnden  ofFentlichen  Verkehrswegen  zufallt. 

Das  miichtigo  Aufblfihen  des  Elbverkehrs  ist  hier  in  die  Augcn 
springend.  Wiihrend  die  Entwicklung  desselben  in  den  Jahren  1850—80 
im  Vergleiche  zur  Entwicklung  des  Eisenbahnverkehres  eine  langsame  und 
zogernde,  und  der  Eisenbahnverkehr  im  Empfange  den  Elbverkehr  im 
Empfange  in  den  Jahren  1871—80  am  73  pCt.,  im  Versande  im  gleicheu 
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Zeitraume  um  23  pCt.  fibersteigt,  macht  sich  in  den  Jahren  von  1880  ab 
eine  sehr  starke  Steigerung  des  Elbverkehrs  geltend.  Bereits  im  Jahre  1881 
fibersteigt  der  Elbverkehr  den  Eisenbahnverkehr  im  Versande  um  24, 
im  Jahre  1884  sogar  um  64  pCt,  im  Jahre  1887  um  36  pCt.,  wahrend  der 
Eisenbahnverkehr  den  Elbverkehr  im  Empfange  in  dem  Jahre  1881  nur 
noch  um  37,8,  in  1887  um  24,5  pCt.  ubertrifft. 

Die  Ursache  dieser  unverhaltnifsmafsigen  Steigerung  des  Elbverkehrs 
beruht  auf  der  Bildung  grofser  und  leistungsfahiger  Schiffahrtsgesellschaften 
in  dem  letzten  Jahrzehnt  und  einer  sich  hieraus  ergebenden  aufserordent- 
lichen  Verbilligung  der  Flufsfrachten,  Verhaltnisse,  deren  Entwicklung 
begunstigt  wurde  durch  die  fortschreitende  Stromverbesseruug,  durch  die 
Haltung  der  deutschen  Eisenbahnen,  welche  dem  Wettbewerb  der  Wasser- 
strafse  im  Allgemeinen  nicht  entgegentraten.  und  durch  die  Bevorzugung, 
welche  die  osterreichischen  Eisenbahnen  dem  Elbumschlagsverkehr  ange- 
deihen  liefsen. 


Nachweisnng  IT. 

Angekommene  und  abgegangeue  Seeschiffe 
(beladen  und  in  Ballast), 
a  Zahl.  b  Registertons  zu  1000  Tons. 


Ange- 
kommen 

Abge- 


Segel- 
schme 


Dampfer 


1888 

1887 

1884 

1881 

1871 

—80 

1861—70 

1861—60 

1846—50 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

a  b 

a 

b 

a 

b 

7524 
7517 

4355 
4846 

7308 
7338 

3920 
3927 

6844 

6813 

372/ 
3707 

5975 
6022 

2805 
2857 

55022200 
5513'2207 

5092 
5085 

1260 
1255 

4649 
4662 

756 
766 

3763 
3769 

461 

460 

Von  den  angekommenen  Seeschiffen  waren: 


634*2535  633|2522i  665|2593  549 
34*  16* 

ll|4773  3287U291  80411 3382  2256 

66%  84$  63$  82?,k6%80#4$|51,9t!76l53j3316%60,83j20«39,s3jll/i5627,i% 


2648  51613379  493l3720|  467  3847  336 
-    S  19,63j48,i%i23,tf  86,4% 89^$  80%60,5'i B8,»%72,9% 

2854!  1689  1713  766  929  298    416  126 


Die  Zahlcn  der  Nachweisung  II  gewahren  ein  Bild  von  dem  TJmfange 
und  der  Entwicklung  des  Seeschiffsverkehrs  in  den  Jahren  1846—1888. 
Ein  Registerton  ist  rund  2,83  cbm.  Die  Angaben  in  Registertons  beziehen 
sich  auf  den  Nettoraumgehalt,  d.  h.  den  eigentlichen  Laderaum,  abzflglich 
derjenigen  Raume,  welche  fftr  Betriebszwecke,  insbesondere  die  Schiffs- 
maschine,  die  Kohlenlagerung  gebraucht  werden. 

Wahrend  die  Zahl  der  angekommenen  und  abgegangenen  Seeschiffe 
sich  im  Vergleiche  der  Jahre  1846—60  einerseits  und  1888  andererseits 
nur  verdoppelt  hat,  ist  der  Raumgehalt  derselben  fast  um  das  Zehnfache 
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gestiegen.  Die  durchsehnittliehe  Ladef&higkeit  der  Seesehiffe  hut  hieniach 
aufserordentlich  zugenommen.    Demi  wiihrend  die  Ladefahigkeit  betrug 


hezifferte  sieh  dieselbe  im  Jahre  1885  auf  263  Rt  fur  Segelschiffe, 
692  Rt  fur  Dampfer.  Erst  seit  diesem  Jahre  maeht  sich  ein  geringer 
Riiokgang  in  der  Ladefahigkeit  bemerkbar. 

Eines  besonderen  Hinweises  bedarf  auch  hier  die  aufserordentliehe 
Entwicklung  des  Secschiftsverkchrs  in  den  Jahren  1881  88.  Die  Zunahme 
der  Zahl  der  angekomuienen  SeeschifTe  beziffert  sich  im  Verglciehe  des 
Jahres  1888  zu  1881  auf  25,9  pCt.,  die  Zunahme  des  Tonnengehalts  auf 

56.3  pCt.  Die  Zunahme  betrifft  uberwiegend  den  Verkehr  der  Seedampfer 
gn'dster  Ladefahigkeit. 

In  welchen  Verhaltnissen  sieh  im  Uebrigen  der  Segel-  und  Dampf- 
sehiffsverkehr  im  Hamburger  Hafen  entwickelt  hat,  ist  aus  Zeile  3  und  4 
der  Naehweisung  ersiehtlich.    Wiihrend  noch  in  den  Jahren  1861— 70 

66.4  pCt.  aller  eingekommenen  8<hiffe  Segelsehiffe  und  33,6  pCt.  Dampf- 
sehifte  waren,  entfallen  auf  die  ersteren  im  Jahre  1887  nur  34  pCt.,  auf 
die  letzteren  dagegen  66  pCt.  Der  Tonnengehalt  der  Segelschiffe  ist  in 
diesem  Jahre  bis  auf  16  p('t.  heruntergegangeu. 

Eine  bemerkenswerthe  Versehiedenheit  ist  heziiglich  des  heladenen 
und  leeren  Ein-  und  Ausgangos  der  Seesehiffe  fest/.ustellcn.  Wiihrend 
beispielsweise  im  Jahre  1887  6338  Srhiffe  von  3  697000  Registertons  Raum- 
gehalt  beladen  und  970  Srhiffe  von  222  930  Registertons  in  Ballast  ein- 
gingen,  gingen  in  demselben  Jahre  .r>564  Srhiffe  von  3  093  000  Rt.  beladen 
1774  von  834 000  Rt.  in  Ballast  aus.  Dieser  erhebliehe  1'ntersehied  ist 
eine  natiirliehe  Folge  des  Ceherwiegens  der  Einfuhr-  iiber  die  Ausfuhr- 
mengen  und  tritt  vornehmlirh  in  der  Weiso  in  die  Frsrheinuug,  dafs  die 
Kohlendampfer.  welrhe  in  regeliiiafsiger  Fahrt  zwisehen  Hamburg  und  den 
englisrhen  Kohleiihiifen  verkehren.  in  Wasserballast  zuriirkgehen.  Die  Zahl 
der  eingehenden  Kolilenscliiffe  bet  rug  im  .lahre  1887:  809  von  555  000  lit. 

Von  gesebiclitlii'liem  Interesse  durfte  es  sein.  dais  am  17.  Juni  1816 
da.s  erste  Danipisehiff  von  England  in  Hamburg  eintraf  und  dais,  naehdem 
in  den  Jahren  1817—24  kein  Dampt'sehitV  den  llafen  aufgesurht  hatte,  im 
.lahre  1825  die  erste  regelmal'sige  Damptsrhiffslinie  zwisehen  London. 
Amsterdam  und  Hamburg  mit  2  Sehiffen.  die  jahrlich  12  Reisen  ausfiilirten. 
eingerichtet  wurde. 

Arrliiv  lUr  Ei8f nl'iilinwuMen.  2;j 


im  Durchdchnitt  der  Jahre 
1846-50 
1861-70 


filr  Segelschiffe 

Regi.stertons  101 
140 


t'Ur  Dampfschiffe 

301 
446 
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Nachweisnng  III. 

Tonnengehalt  (Rt.  zn 

1000  Tons) 

angt 

'kommene  See.* 

rtntie 

in : 

Lou 

: 

(.1011 

Liver 

.  _  . 

)Ool 

Antwei 

*|M'll 

Bremen 

(Tumi 
Xlillll 

1873 

4647 

100 

4312 

100 

1752 

100 

079 

100 

1887 

100 

18^4 

4763 

10t> 

4352 

101 

1748 

99 

900 

101 

1.1/ J. 

2094 

■A  t  A\ 

111 

1876 

4910 

108 

4402 

102 

1829 

104 

cur, 

86 

211  * 

112 

J  87b 

5288 

116 

4494 

104 

2118 

£rX  XkJ 

121 

920 

94 

2228 

118 

1877 

5684 

125 

4553 

106 

2089 

119 

946 

96 

2233 

119 

1878 

534;) 

118 

4403 

102 

2363 

135 

1013 

104 

2273 

120 

1879 

5b90 

4  r\p* 

12o 

4684 

106 

2471 

141 

1083 

111 

2492 

132 

1880 

5970 

131 

114 

2604 

149 

1169 

119 

2*66 

147 

1881 

:k8K  I 

128 

4940 

115 

2444 

140 

1150 

117 

280.) 

149 

1882 

6130 

135 

5165 

120 

2891 

lbo 

1129 

115 

3030 

161 

1883 

6689 

145 

5467 

127 

3179 

181 

1258 

130 

a361 

178 

6769 

5209 

121 

3470 

108 

1343 

137 

3797 

1 QQ 
j..»o 

1886 

61)02 

152 

5173 

120 

3422 

195 

1289 

132 

3704 

196 

1886 

6810 

160 

5017 

116 
120 

3400 
3695 

i 
1 

194 

211 

1263 
1444 

130 

3791 

201 
208 
230 

1887 

151 

5186 

1 

148 

3920 
4365 

1888 

Die  Zahlen  der  Naehweisung  III  werden  geeignet  sein.  lebhaftes 
Interesse  zu  erwecken.  Dieselben  gewahren  eine  vergleichende  Zusammen- 
stellung  der  Verkehr.sentwicklung  der  drei  griifcten.  aufscrdeutschen, 
europaischeu  Hiifen  —  Loudon,  Liverpool.  Antwerpen  —  einerseits,  der- 
jenigen  von  Bremen  und  Hamburg  andererseits  in  den  Jahreu  1873 — 1887. 

Aus  den  in  der  zweiten  Spalte  mitgetheilten  Prozentzablen  erhellt. 
dafs  die  grofste  verhaltnifsmal'sige  Zunahme  auf  Antwerpen  und  Hamburg 
entfallt,  die  geringste  auf  Liverpool.  Die  grOfste  Stetigkeit  in  der  Ver- 
kehr&entwicklung  weist  der  Hamburger  Vcrkehr  auf.  wahrend  sieh  in  dem 
Antwerpener  und  dem  Liverpooler  sowie  audi  im  Londoner  Verkehr 
wiederholt  eine  ruekliiufige  Bewegung  zeigt.  Der  Antwerpener  Verkehr 
hat  den  Hamburger  Verkehr  nur  im  Jahre  1878  ubertroffen. 

In  den  Zahlen  fiir  Bremen.  Hamburg,  vennuthlieh  audi  Antwerpen. 
ist  der  Registertonsgehalt  der  eingegangenen  Kiistenschiffe  mitentliaiten. 
In  den  Zahlen  fur  London  und  Liverpool  fehlen  diese  Angaben.  Der 
Eingang  von  Kustenschiffen  bezifferte  sieh  1887 

in  London    auf  42  544  von  5  426  979  Rt.. 
„  Liverpool    „    13  342    „    2  754  405  „ 
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Diese  aufserordentlich  hohen  Ziffeni  erklSren  sich  iiberwiegend  aus 
tier  starken  Einfuhr  von  Steinkohlen  au.s  den  Kohlenbezirken  mittelst  der 
Kustenschifffahrt.  Fur  Hamburg  ubt  der  Raumgehalt  der  Kustenschiffe 
keine  irgend  wie  nennenswerthe  Bedeutung  auf  die  Gesammtziffern  aus. 

Nachweisung  IV. 
Herkunfts-  und  Bestimniungsliafen, 
A.  der  aagekommeoM  and  abgegangenen  Settohlffe: 

a  Zahl,  b  Registertons  zn  1000  Tons. 


1887 


Von  : 

1.  Deutschen 
Hafen    .   .   .  . 

2.  Anderen  Euro- 
paischenHafen 

Hiervon  aus: 

a)  Grofsbritannien 
und  Irland: 

Kohlenschiffe:  .  . 
Schiffe  mit  Ladling 

b)  dem  iibrigen 
Europa 

3.  Anfscreuro- 
paischenHafen 
Hiervon  aus: 

a)  Amerika  .   .  . 

b)  Asien,  Auatra- 
lien  

c)  Afrika 


1884 


1881 


1871-80 


1861-70 
a  b 


1851-60 
b 


1.  Angekommene  Seeschiffe: 


1  755 

i 

4  525  21 


1 390  181 


809  55B 
2036  1287 


2053 

1  680  7431 1  543 
1  028  1  104  1  146 

836  894 


4  30H 


2  420  3  649  1  898  3  477  1  558  3  216    944  2  916 


712  489 
1240 


691 
1  125 
991  962 


128  150  95  105| 
64     591  60 


1  372  126 


804  530 


1  749    985  1  539 


1 096  383 
954  780 
812  669 


1  193    1 101 


915  503 


1023 

832 


764  1  153 


289 


692  468 


86      67     95  60 


Sumnie  1.  2,  3    7  308  3  918j6  844t3  726|5  975!28O4|6  502  2  205  5  092  1  258  4  649  754 


1  367  108 


921 


537  509 


455 

41 
13 


1 272  68 


558 


326 

1 109 

201 

440 

941 

245 

177 

oar 
ooo 

111 

206 

461 

128 

185 

408 

110 

18 

42 

15 

0 

16 

3 

N  a  c  h  : 

1.  Deutsi  hen 
Hafen    .   .   .  .  |  l  :.H2  17< 

2.  Anderen  Euro- 
pfcischen  Hafen    4680  2636 

Hiervon  nach 
Grofsbritannien 
nnd  Irland    .  . 

3.  Aufsereuro- 
paischen  Hafen 

Hiervon  nach 
Amerika  ... 
Snmine  1,  2,  3  !  7  338' 


2.  Abgegangene  SeeschiftV: 


3131  2030 


876 


920 


1  302 


139 


4437  2  546 


I 

3064  1993 


1 066  1 116  1 074  1  020 


847  816 


1  184     106  1  011  77 


3  757  1  676 


3  943  2  006 


2  740,  1  665 


895 


6  813!  3  705  6  022  2  854]  5  513  2  20t,  5  085 


2660 


653  745 


453 


707    563    604'  389 


1  202  66 


1  372  2  3^7 


1 321  52 


3  348    995  2  853  576 


804  2  064 


535:    193  478 


457  168 


416 


463 
127 
107 


1254J 


4  652  756 


23* 
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B.  der  ein-  und  ausgegangtnen  Waarenmengcn 

in  1000  t  zu  1000  kg. 

1.  Einfuhr: 


Von 

»  '  Ml 

1K87 

i 

1  1884 
i 

1-81 

1H71-  80 

1861  -  70 

1861— (50 

a n  fee  r en  ropii  i sc  hen  Lan  - 

1 039 

707 

490 

171 

117 

Grofsbritamnen  u.  Irland 

1  765 

1  bio 

1533 

1.358 

773 

olb 

dem  ubriee,n  Eurot>a 

7J3 

b64 

359 

253 

142 

98 

2.  Aosfuhr: 

Na«-h 

1887 

1884 

1881 

1870-80 

1871-75 

1861-  55 

aufsereuropaisrhen  Lan- 
Grofsbritannien  u.  Irland 

734 

612 

419 

254 

185 

58 

873 

790 

693 

656 

332 

124 

dem  iibrigen  Europa  . 

500 

501 

417 

284 

im 

71 

Aus  der  Naehweisung  IV  erhellen  zwei  bemerkenswerthe  Thatsachen, 
einerseits  das  starke  Ueberwiegen  des  Verkehres  mit  englisehen  Hiifen, 
andererseits  der  verhaltnilsmafsige  Hiiekgaug  eben  dieses  Verkehrs  im 
Wesentlichen  zu  Gunsten  des  direkten  aufsereuropaisehon  Verkehrs. 

Es  betrug  im  Verkelire  mit  Grolshritannien  und  Irland  der  Register- 
tonsgehalt : 

im  Eingan^t'  im  Ausgange 

im  DiitThsclmitt  der  Jahre  1851  bO     69  p('1.  bl;  p(/t 

„            180170     60  b4 

..     1871  .SO     57    ,.  b2  „ 

im  .lalire    1881       54.0  .,  58.3  „ 

1884      46.4  „  513,7  ., 

1887       47.o  „  51,6  „ 

des  gesanimten  l»ejjisttM-toiis»vhalts  im  Ein-  und  Ausgatigc. 

Die  Waaniieintuhr  von  ehendort  betrug: 

im  Ourehsehiiitt  der  .lahiv  1851  60:  56  pCt. 

..      1x61  70:  61 

  1871  80:  m 

im  Jalnc  1881:  5b  ., 

1 884 .46  . , 
..      ..     1887:  48,% 

der  gesammten  Waarendnfiihr  einsrhliH'slich  derjenigen  fiber  Altona. 
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Die  Waarenausfuhr  dorthin  betrug: 

im  Durch.schnitt  der  Jahre  1871  75:  48  pCt. 

im  Jahre  1881:  45.3 

..     1884  :  41,5  ,, 
„     1887:  41,4 

Es  betrug  dagegen  im  Verkehre  mit  aufsereuropaiscken  Hafen  der 
Registertonsgehalt: 

im  Eingange   im  Ausgange 
im  Durchsehnitt  der  Jahre  1851— GO    17    pCt.      16  pCt. 

184>1— 70    16      ,.  15 


ii  -i 


,,    1871—80  24  „  20  „ 

im  Jahre     1881  27.*  23.!) 

1884  30.1  ..  27.*  ,. 

1887  28,2  .,  28.3 

des  gesammten  Registertonsgehalts  im  Ein-  und  Ausgange. 

Die  Waareneinfuhr  im  Verkehr  mit  aufsereuropaischen  Hafen 
betrug: 

1851  60:    12,7  pCt.  1881:    25.^  pCt. 

1861  70:    13.(;    ..  1884  :    29.0  .. 

1871  80:    21.7    .,  1887  :    26.7  ., 

i 

der  gesammten  seewiirtigen  Einfuhr  einsehliefslich  derjenigen  fiber  Altona. 

Die  Waarenausfuhr  im  Verkehre  mit  aufsereuropaischen  Landem 
bet  run : 

1871  75:   27    pCt.  1884  :    32,1  pCt, 

1881:    27.4  1887:   34,*  „ 
der  gesammten  seewartigen  Waarenausfuhr. 

Aus  den  mitgetheilten  Verhiiltnifszahlen  ergiebt  sich  unzweifelhaft. 
dafs  die  Mitwirkung  des  englisehen  Handels  an  der  Bedienung  der  Ein- 
imd  Ausfuhr  fiber  Hamburg  in  dem  Jahrzehnte  vor  Beginn  unseres 
nationalen  und  wirthschaftlichen  Aufsehwunges  ihren  Hohepunkt  erreichte, 
um  dann  allmahlich  und  stetig  zu  sinken.  Die.ser  Wandel  in  den  Verhalt- 
nissen  des  Hamburger  Handels  vollzog  sich  uberwiegend  zu  Guusten  des 
direkten  Verkehrs  mit  den  aufsereuropaischen  Bezugs-  und  Absatzgebieten, 
insbesondere  zu  Gunsten  desjenigen  mit  Xord-  und  Siidamerika.  Aus 
den  mitgetheilten  Zift'ern  ergiebt  sich  ferner.  dafs  die  in  die  Jahre  1884—87 
fallende  Verkehrskrise  fur  den  Hamburgisehen  Verkehr  vorwiegend  in  einer 
Verminderuug  der  Einfuhrinengeii  aus  aufsereuropaischen  Landeru  in  die 
Erseheinung  trat. 

lmmerliin  nimmt  der  englische  Verkehr  audi  jetzt  noch  in  den 
Handelsbeziehungen  Hamburgs  den  ersten  Platz  ein.    YVenn  dieses  Ueber- 
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wiegen  des  englischen  Verkehrs  hauptsachlieh  in  den  Einfuhrziffern  in  die 
Erscheinung  tritt,  so  beruht  dieses  auf  der  bereits  besprochenen  starken 
Einfuhr  englischer  und  schottiseher  Kohle.  Diese  Einfuhr  erfolgt  nieht 
ausschliefslich  in  den  nur  far  den  Kohlenverkehr  eingerichteten  Dampfern. 
Ein  nicht  unerhcblieher  Bruchtheil  der  nach  Hamburg  versehifften  Kohle 
wird  vielmehr  als  Beiladung  den  von  England  nach  Hamburg  mit  anderer 
Fraeht  auslaufenden  Sehiffen  beigegeben.  Dieser  Bruchtheil,  weleher  in 
den  verschiedenen  Monaten  des  Jahres  je  nach  dem  Frachtenangebot 
erhebliehen  Schwankungeu  unterliegt,  bezifferte  sich  im  Jahre  1887  auf 
27  pCt.  =  832000  t  der  gesammten  Einfuhr  an  englischer  Kohle  und 
wurde  in  884  Schiffen  zugefiihrt. 

Iu  Hamburgischen  Handelskreisen  wird  der  let/.teren  Art  der  Kohlen- 
zufuhrung  eine  fur  die  Ausfuhrinteressen  erhebliche  Bedeutung  beigemessen, 
weil  hicrdurch  die  von  Hamburg  nach  England  ausgehenden  Linien  in  den 
Stand  gesetzt  werden,  mit  billigeren  Ausfrachten  zu  rechnen,  in  der  Vor- 
aussicht.  dafs  sie  von  England  durch  die  Kohlenbeiladung  genugende  Riick- 
fracht  finden. 

Hieraus  erklart  es  sich,  dafs  Wunsche  der  rheinisch-westfalischen 
Kohlenindustrie  auf  Ermafsigung  der  Kohlentarife  nach  Hamburg  nicht 
allein  auf  den  Widerstand  der  am  englischen  Kohlenhandel  betheiligten 
Firmen,  sondern  audi  auf  denjenigen  anderer  Hamburgischer  Ilandelskreise 
stofsen,  soweit  von  einer  Verdriingung  der  englischen  Kohle  eine  Schadi- 
gung  der  Hamburgischen  Ausfuhrinteressen  zu  befurchten  ist. 

Die  preufsische  Staatseisenbahnverwaltiuig  hat  bei  Prtifung  der  An- 
trage  auf  Kohlentarifermftfsigungen  diesem  Gesichtspunkte  Beachtung 
nicht  versagt. 

Nachweisung  V. 
Die  angekommenen  SeeschifTe  nach  den  Flaggen. 

a  Schiffszahl.  b  Kegistertons  in  1000  Tons. 


Tnter: 


1887 


1_1 


3  674  172 


1*84 


1.  deutscherFlagge* 

2.  grofsbritanni- 
scher  Flagge.   .    -i  -n    ■  ■  ■  .:         i       ••  ,         :  ■ 

8.  UbrigeNationali- 


1,-81 


1*71-80 


taten 


1  125    49ti  1 


176    51 1| 


975 


3  043  1  462|  2  632  1  044|  2  303    747  2  327    41(4  2  294  264 

2  268  1  173 


Summa  7  308?  3  92oj  6  844  3  727 
*)  Hiervon  unter:  j 
tfambnrgischer 

Flagge  .   ...  1 626  1  342j  1  2{ 


(>022  2  857 


10t>3  825 


5  502  2  206 


891  577 


1*61-70 


1  573,  375 


1 975  67 
33*4   931     281)1   790    1671   782  117 


1851-60 


5  092  1  260  4  649  756 


765    30«  681 


166 
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Nachweisung  V  giebt  Aufschlufs  fiber  die  Nationality  der  in  Hamburg 
eingegangenen  Seeschiffe.  Aus  derselben  erhellt,  dafs  die  deutsche  Rhederei 
in  stark  steigenden  Verhaltnifsziffern  den  Seehandel  des  Hamburger  Platzes 
vermittelt.  Denn  wfthrend  an  dem  Gesammt-Tonnengehalt  im  Eingange 
betheitigt  sind  in  den  Jahren 

1851/60         1861  70        1871  80         1881  1884 

die  deutsche  Flagge 

mit  34,9  pCt.  33    pCt.  33,8  pCt.  36.6  pCt.  39,2  pCt. 

die  grofsbritannisehe 

Flasge  mit    .    .    .    49,6    „     53.7    „     53,2    „     51,6    „     47.1  „ 
die  Flaggen  anderer 

Nationen  mit    .    .    15,5    „     13,3    .,     13.0    .,     11,8    ,.     13,7  „ 
beziffert  sich  diese  Betheiligung  im  Jahre  1887  auf: 

44.2  pCt.  fiir  die  deutsche  Flagge. 

43.3  ,  grofsbritannisehe  Flagge, 

12.5    ,.     .,    „  Flaggen  anderer  Nationen. 

Es  verdient  bemcrkt  zu  werden,  dafs  in  diesem  Jahre  zum  ersten 
Male  dem  Raumgehalte  nach  die  deutsche  Flagge  im  Hamburger  Hafen 
am  starksten  vertreten  war. 

Die  Mehrbetheiligung  der  deutschen  Rhederei  hat  sich  einerseits 
iiberwiegend  zu  Lasten  der  englischen  Rhederei,  andererseits  vorwiegend 
zu  Gunsten  der  in  Hamburg  beheimatheten  Rhederei  vollzogen. 

Die  Betheiligung  der  letzteren  betrug  in  den  Jahren  1851  60  22pCt. 
des  Gesammttonnengehaltes  und  stieg  in  den  folgenden  Jahren  allmahlich 
bis  auf  34,2  pCt.  im  Jahre  1887. 

Nachweisung  VI. 

Bestand  und  Tonnengehalt  der  Hamburgischen  Seeschiffe, 
a  Zahl,  b  Registertons  in  1000  Tons. 


Iliervon: 

Dampfer 


Ernie  1H88 

Eude  1887 

Emle  1881 

1871-80 

1861-70 

1851 

-60 

a 

b 

a  b 

a  b 

a  b 

a  b 

a 

b 

507 

392 

496  360 

495  270 

448  214 

497  177 

445 

119 

231 

243 

211  217 

i 

148  128 

94  78 

26  19 

13 

7 

Wenn  die  in  der  Nachweisung  VI  enthaltenen  Daten  eine  gleieh- 
mafsige  und  intensive  Entwicklung  der  in  Hamburg  beheimatheten  Rhederei 
darthun.  so  darf  hier  auf  die  auffallende  Erseheinung  hingewiesen  werden, 
dafs  Antwerpen,  der  neben  Hamburg  bedeutendste  festliindische  Hafen,  in 
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welchen  1887  4403  Seeschiffe  mit  3  696454  Rt  einliefen,  in  demselben 
Jahre  nur  eine  eigene  Rhederei  von  57  Schiffen  mit  81207  Rt  besafs, 
dafs  die  Vermittelung  des  Seeverkehrs  von  Antwerpen  1887  zu  56  pCt. 
(lurch  Schiffe  englischer  Flagge.  zu  14  pCt.  durch  solche  deutseher.  zu 
13  pCt.  durch  solclie  belgiseher  und  zu  8  pCt.  durch  die  Schiffe  anderer 
Nationen  erfolgte.  Die  Erkliirung  hierfiir  licgt  einerseits  in  der 
geographischen  Lage  Antwerpens.  welche  dem  Aulaufen  grol'sbritannischer 
und  deutscher  Schiffe  besnnders  gunstig  ist.  vorwiegend  aber  wohi  in  der 
Thatsache,  dafs  der  Antwerpener  Handel  iiberwiegeud  Speditionshandel  ist, 
wahrend  dem  Hamburgischcn  Verkehr  neben  einem  bedeutenden  Speditions- 
gesehaft  durch  einen  bliihenden  Kigenhandel  hesondere  Starke  und  kraftiger 
Unternehmungsgeist  verliehen  wird. 

Die  Verkehrsriehtungen,  in  welchen  die  Hamburgische  Rhederei  thatig 
ist,  werden  daraus  ersiehtlich.  dafs  die  auf  dieselbe  entfallenden 
1342  644  Rt  hn  Eingange  im  Jalire  1887  sich  vertheHten  auf  den  Ver- 
kehr von 

J.  deutsehen  Sechafen  mit  21 299  Rt. 

2.  anderen  europaischen  mit   707  361  „ 

3.  aufsereuropaischen  mit  613  994  „ 

I  in  Verkehre  von  Grofsbritannien  gingen  ein  mit  Schiffen  Hambur- 
gischer  Rhedereien  606  789  Rt  =  27,4  pCt.  der  gesammten  englischeii 
Eiufuhr. 

Hiervon  entfielen  auf 
Kohlenschiffe  249  749  Rt  =  46  pCt.  der   englischeii  Kohleneinfuhr  in 

Kohlenschiffen, 
Schiffe  mit  Ladung  -  256  035  Rt. 

An  dem  aufsereuropiiischen  Verkehr  Hamburgischer  Schiffe  war  der 
amerikanische  mit  578  537  Rt  =  6-1,6  pCt.  des  gesammten  amerikanischen 
Verkehrs  mit  Hamburg,  betheiligt. 

In  regelmafsiger  Fahrt  sind  in  Hamburg  im  Jahre  1887  3608  Dampf- 
schitVe  —  von  4773  im  Ganzen  —  angekommen,  welche  69  verschiedenen 
Dampfschiffslinieu  geliortcn.  Von  den  letzteren  waren  20  Linien  in  aufser- 
europaischer  Fahrt  thatig  —  unter  denselbeu  10  deutsche  —  49  in 
europsiischer  Fahrt,  —  darnnter  21  deutsche.  — 

Es  waren  thatig.  im  Verkehre  mit 

G  rofsbritan  nien: 
20  Linien  mit  117  Schiffen.  daruuter 
4  21        „      unter  deutscher  (Hamburgischer)  Flagge: 
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Nordamerika: 
3  Linien  mit  27  Sehiffen.  liur  deutsche  (Hamburgische): 

YYestindien,  Mexiko: 

6  Linien  mit  32  Sehiffen.  hierunter  2  deutsche  (Hamburgische) 

mit  21  Sehiffen; 

Brasilien.  La  fMata  und  Westkuste  Sudamerikas: 
5  Linien  mit  59  Sehiffen.  hierunter  3  deutsche  (Hainburgisehe) 

mit  41  Schiffen: 

Afrika: 

2  Linien  mit  16  Sehiffen.  hierunter  1  deutsche  (Hamburgische) 

mit  9  Sehiffen: 

Asieii: 

3  Linien  mit  26  Schiffen.  hierunter  1  deutsche  (Hamburgische) 

mit  13  Sehiffen. 

Die  Hamburgische  Rhederei  gcht  im  Jalire  1881)  einer  aufserordent- 
lichen.  die  bisherige  durchschnittliehe  Entwicklung  weit  iiherragenden  Ver- 
mehruug  entgegen.  Auf  Grund  der  gunstigen  allgemeinen  Verkchrslage 
und  <ler  Thatsache.  dafs  eine  dauernde  Knappheit  an  Schiffsraunicn .  ins- 
besondere  im  Verkehr  mit  aufsereuropaisehen  Landern  sich  geltend  machte. 
in  Verbindung  mit  dem  maehtigen  Anstofs,  welcher  (lurch  den  Zollanschlufs 
und  die  damit  durehgefuhrte  Erweiterung  und  Vervollkommnung  der  Hafen- 
und  Quaianlagen  gegeben  war.  brach  sich  in  Hamburgischen  Handels-  und 
Schiffahrtskreisen  die  Ueherzeugung  Balm,  dafs  zur  Ptiege  und  Weiter- 
entwicklung  des  Hamburger  Verkehrs  eine  schleunige  Vermehrung  des 
Sehiffsparks  der  bestehenden  Linien  und  die  Schaffung  neuer  Linien  ge- 
boten  sei.  Nicht  weniger  als  36  fur  den  ubersecischen  Verkehr  l)e.stinimte 
Dampfer  mit  einem  Raumgehalt  von  106  914  Rt  befanden  sich  Ende  1888 
bereits  im  Ban,  deren  lubetriebnahme  im  Laufe  de.s  Jahres  1889  zu  er- 
warten  steht:  aufserdem  ist  der  Bail  einer  grofseren  Zahl  von  Dampfern 
bereits  besehlossen. 

Von  der  mitsetheilten  Zahl  entfallen  auf  die  im  Laufe  dieses  Jahres 
neu  in  Betrieb  kommenden  beideu  Linien  nach  Australien  und  nach 
Ostindien  12  Schiffe  mit  33  000  Rt,  ferner  auf  die  grofsten  beiden 
Hamburgischen  Rliedereien  die  Hamburg  -  Amerikanisehe  Packetfahrt- 
Aktien-Gesellschaft  und  die  Hamburg-Sudamerikanische  Hampfschiffahrts- 
Gesellschaft  8  Schiffe  mit  35  000  und  4  Schiffe  mit  10  400  Rt,  sodal's 
sich  der  Sehiffspark  der  ersteren  Gesellschaft  auf  37  Schiffe  mit 
105865  Rt  -  hrutto  — ,  der  letzteren  auf  27  Schiffe  mit  59  420  Rt  vennehrt. 
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Der  Mehrverkehr,  welcher  lediglieh  (lurch  diese  Vermehrung  der 
direkten  Linien  dem  Hamburger  llafen  zugeffihrt  werden  wird,  wird  auf 
SCO 000  t  im  Jahre  bereehnet. 

Angesichts  des  aufserordentliehen,  aus  den  mitgetheilten  Zahlen  er- 
sichtlichen  Wachsthuins  des  Hamburgisehen  Verkehrs  und  angesichts  der 
umfassenden  Rustungen,  welehe  die  Hamburgische  Rhederei  triffi,  um  einer 
weiteren  Stcigemng  gereeht  zu  werden,  erscheint  es  erkl&rlich,  wenn  trotz 
der  soeben  vollendeten  Erweiterung  der  Quai-  und  Hafenanlagen  —  die 
Seesehiffsquais  haben  eine  Lange  von  11  450  m  gegen  4  100  m  vor  dem 
Zollanschlufs  —  neue  Plane  behufs  Erweiterung  der  Hafenanlagen  erwogen 
und  voraussichtlich  in  kurzer  Frist  zur  Ausfuhrung  gebracht  werden. 

Audi  die  preufsische  Staatseisenbahnverwaltung  hat  dureh  die  Vorlage 
an  den  Landtag  wegen  Bewilligung  erheblieher  Geldmittel  fur  den  Ausbau 
der  Hamburg-Altonaer  Gfite rbahnhofe  zu  erkennen  gegebeu,  dafs  sie  ihrer- 
seits  gesonnen  sei.  alien  Anforderungen  de,s  Verkehrs  unseres  ersten  See- 
handelsplatzes  auf  absehbare  Zeit  gerecht  zu  werden.*) 

Diese  Mittheilungen  durften  hinreichen,  um  Ihnen,  m.  II.,  eiuen  Ueber- 
blick  fiber  <lie  allgeineine  Verkehrslage  und  die  Entwicklung  des  Hamburger 
Hafens  zu  geben.  Ich  moehte  dieselben  schliefsen  mit  einem  kurzeu  Hin- 
blick  auf  die  Verkehrsverhaltnisse  von  Bremen,  weh-lies  als  unmittelbar 
benachbarter  deutscher  Nordseehafen  miser  lebhaftes  Interesse  erweekt. 

Es  hat  betragen  im  Jahre  1SH7  der  seewiirtige  Verkehr: 
Eiufuhr  1082  163  Gewiehtstonnen  -  29,7  pCt.  der  Hamburger  Einfuhr, 
Ausfulir    681 263  „  =  32,8    „     „  „  Ausfulir 

in  Summa  1 703  426  -  30,7    „     v  ,  Ein-und 

Ausfulir. 

Es  hezifferte  sieh  in  demselben  Jahre: 

der  Eingang  an  Seeschiften  auf  2S97  von  1  444  683  lit 
.   Ausgang  „         .  „   3039    „    141*848  „ 

Der  Sehitfseingang  vertheilte  sieh: 
auf  eurnpaisehe       llafen  mit  2  333  S.  hiffen  von  519  333  Rt 
Hiervon: 

[auf  grofshritannische    „      „      395      „        „    191 446  .,  ] 
auf  transatlantisehe  „      564      „        „    925  349  ,, 

Hiervon : 

[auf  Xordamerika  362       .,  649  447  „  J 

Aus  letzteren  Zahlen  erhellt  die  grofse  Bedeutung  des  transatlantischen 
Verkehrs  fur  den   bremisehen  Handel,  der  64  pCt.  lies  gesammten  see- 

•)  Vgl.  Arohiv  1889  S.  199.  Die  Vorlage  ist  inzwischen  als  Oesetz  vom 
8.  April  1880  Ji.  S.  S.  69)  veroffentlicht.  Anm.  d.  Red. 
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wartigen  Verkehrs  im  Eingange  bet  rug;  wahrend  auf  den  transatlantischen 
Verkehr  fur  Hamburg  in  gleiehem  Jahre  1  104  000  Rt  =  28  pO.  des  ge- 
sammten  Hamburger  Verkehrs  im  Eingange  entfielen. 

Es  erhellt  femer  der  grofse  Antheil  des  nordamerikanischen  Verkehrs, 
welcher  sich  dem  Raumgehalte  naeh  auf  45  pCt.  des  gesamrateu  see- 
wsirtigen  Verkehrs  und  70,1  pCt.  des  transatlantischen  Verkelirs  Bremens 
im  Eingange  bezifferte.  wiihrend  fur  Hamburg  auf  den  Verkehr  mit  Nord- 
amerika  (atlantiseher  0/ean,  Mexiko,  Westindicn)  nur  rund  568  7C0  Rt, 
auf  den  gesammten  amerikanisehen  Verkehr  894000  Rt  entfielen. 

Es  erhellt  ferner  die  verhaltnifsmiifsig  geringe  Bedeutung  des  eng- 
lischen  Verkehrs  von  Bremen,  welcher  nur  rund  1  „,  des  Verkehrs  zwischen 
Grofshritannien  und  Hamburg  betragt. 

Die  Bremisehe  Rhederei  bestand  im  Jahre  1881  aus  344  Schiffen 
mit  3-24  COO  Rt,  unter  denselben  118  Dampfer  mit  121315  Rt.  Von  den 
letzteren  entfallen  auf  die  Rhederei  des  Xorddeutschen  Lloyd  49  Dampfer 
von  139  46».i  Rt  brutto,  90  330  Rt  net  to. 

Die  Bremisehe  Eiufuhr  fiber  See  wurde  zu  70  pO.  (lurch  Schiffe 
unter  deutseher  Flagge  vermittelt;  hiervon  entfielen  auf  die  Bremische 
Flagge  57  pCt.  - 

Eine  vergleichende  Betraehtung  der  Verkehrslage  von  Hamburg  und 
Bremen  lfifst  ohne  Weiteres  die  Schwierigkeiten  erkennen,  mit  welchen 
Bremen  behufs  Erhaltung  und  weiterer  Entwicklung  seines  Verkehrs  zu 
kampfen  hat.  Hamburgs  besondere  Starke  ergiebt  sich  aus  seiner  Lsige 
am  Elhstrome,  dureh  welchen  eine  vortreft'liche  und  billige  Wasserver- 
bindung  nicht  nur  mit  Mitteldeutschland.  Sachsen  und  Oesterreich,  sondern 
audi  mit.  dem  Osten  Deutsehlands  gewfthrt  wird.  Die  grofse  und  st&ndig 
zunehmende  Bedeutung  dieser  Verkehrsst raise  fur  Hamburg  ist  (lurch  die 
im  Eingange  mitgetheilten  /allien  beleuchtet. 

Bremens  Lage  an  der  Weser  gewahrt.  nicht  amiahernd  die  gleichen 
Vortheile,  da  der  Flufslauf  der  Weser  einer  intensiven  Entwicklung  der 
Sehiffahrt  grofsere  Schwierigkeiten  cntgegensotzt  und  im  Vergleiche  zu 
demjenigen  der  Elbe  eine  mehr  lokale  Bedeutung  hat.  Bremen  hat  fiber- 
dies  im  Verkehre  mit  dem  Westen  und  Sudwesten  Deutsehlands  den 
Wettbewerb  mit  den  bluhenden  belgisehen  und  hollandisehen  Hiifen  aus- 
zuhalten,  deren  Starke  nicht  allein  in  zahlreichen  Eisenbahnverbiiidungeii, 
sondern  ebenfalls  in  dem  Besitze  leistungsfahiger,  ein  weites  Hinterland 
beherrschender  Wasserstrafsen  liegt. 

Wie  es  aber  bei  Entwicklung  seiner  Krafte  dem  Bremischen  Handel 
bisher  gelungen  ist,  diesem  Wettbetriebe  Stand  zu  halten,  so  erscheint 
auch  die  /uversicht  begriindet,  dafs  die  grol'sen  Anstrengungen,  welche 
von  Seiten  Bremens  neuerlich  (lurch  die  Anlage  des  vortrefflich  einge- 
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riehteten  Fivihafens  und  dureh  die  Verbesserung  und  Vertiefung  der 
Unterweser  gemaelit  werden.  zuin  Xntzen  Bremens  weitere  Erfolge  zeitigen 
werden,  zuuial  eins  der  erst  en  Schiffahrtsnnterneliineii  der  Welt  dem 
Bremischen  Verkehr  seine  Krafte  leiht. 

Die  deutsi  he  Nation  ilirerseits  niufs  grofsen  Werth  darauf  legcn.  dafs 
die  beiden  Nordseehafen.  welohe  in  erster  Linie  berufen  sind.  Deutschlands 
Inteiesscn  auf  dem  Weltmarkt  zn  vertreten.  jeder  zu  seinem  Tbeile  and 
danernd  dieseni  Aiispnichc  gereelit  zn  werden  in  der  Lage  sind. 
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Die  Ergebnisse  des  Betriebes 
der  fUr  Rechnung  des  preufsischen  Staates  verwalteten  Eisen- 
bahnen  vom  I.  April  1878  bis  31.  Marz  1888. 

Von 

Dr.  Hoppe,  Regierungsrath  in  Haunover. 

Die  reichhaltigen  Xachweise,  welehe  die  in  ihrer  jetzigen  Form  seit 
1878  79  ersehienenen  Beriehte  fiber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  ffir 
Rechnung  des  preufsischen  Staates  verwalteten  Eisenbahnen  enthalten,  be- 
ziehen  sich  im  Allgemeinen  nur  auf  das  ein/.elne  Berichts-  und  das  diesem 
voraufgegangone  Kechnungsjahr.  Zu  einem  Vergleirhe  der  bei  den  ein- 
zelnen  Einnalnnen  und  Ausgaben  und  Leistungen  des  Betriehsdienstes  von 
Jahr  zu  Jahr  erzielten  Ergebnisse  fur  einen  zusammenhangenden  Zeitrauni 
bedarf  es  der  Zusammenstellung  aus  deni  (Jesammtinhalte  der  zehn  Jahres- 
berichte.  Eine  ahnliche  Darstellung  ist  fiir  die  erste  zehnjahrige  Betriebs- 
periode  der  Rcichseisenbahnen  in  Elsafs- Lothringen  und  der  Wilhelm- 
Luxemhurg  Eisenbahnen  —  von  1*72  bis  188182  —  i in  Arehiv  fiir  1888 
Seite  487  ft",  gegeben.  und  sie  diirfte  fiir  die  preufsischen  Staathahnen  mit 
Bezug  auf  den  Zeitabschnitt  voin  1.  April  1878  bis  1.  April  1888  insofem 
ein  besonderes  Interesse  bieten,  als  inzwischen  der  Erwerb  fast  aller 
wit'htigen  fruheren  Privntbahnen  erfolgt  ist  und  gegenwiirtig  bereits  niehr- 
jahrige  Ergebnisse  seit  der  Uehernnhme  in  den  Staatsbesitz  vorliegeii. 

Wird  die  Erniittelung  neben  dor  Feststellung  der  ( Vsannntergebnisse 
fiir  das  wfthrend  jedes  einzeluen  Jalires  vorhanden  gewesene  Staatsbahn- 
gebiet  liberal  I  mit  Be/.uu  auf  eine  bestimmte  Einhoit,  den  auf  das  Kilo- 
meter Betriebslange  sicli  ergebenden  Antbeil  an  den  Einnalnnen  und  Aus- 
gaben diiLvligefiilirt,  so  kann  man  sich  liiernacb  ein  im  Wesentlichen  zu- 
treft'endes  Bild  fiber  die  fortschreitende  Bcs>erung  in  den  Verwnltungs- 
«'rgebnissen  macben.  oline  dafs  fiir  die  Zeit.  wuhrend  wclcher  die  einzeluen 
verstaatlichten  Unternehinungon  nocb  fiir  Redlining  der  IYivatgesellschaften 
betrieben  warden,  auf  die  Jahresberichte  der  hivathahndirektionen  zuriick- 
gegangen  wird. 


Digitized  by  Google 


360 


Die  Ergebnis.se  des  Betriebes  der  fiir  Rechnuiig  des  preufsischen 


Die  uaehfolgende  Ausarbeitung  beriicksichtigt  fiir  die  Gesamnitergeb- 
nisse  des  Betriebes  den  zehnjahrigen  Zeitraum  vom  1.  April  1878  bis 
31.  Marz  1888;  fur  die  mehr  ins  Einzelne  gehende  Trennung  der  perstm- 
lichen  und  sachlichen  Ausgaben  in  die  hauptsachlichsten  Arten  der  Auf- 
wendungen  hat  nur  der  Zeitraum  seit  1.  April  1880  zu  Grunde  gelegt 
werden  kOnnen,  weil  erst  von  da  al>  das  neuere  Etatschema  eingefuhrt 
worden  ist. 

Die  Ermittelungen  sind  uberall  nach  dem  Inhalte  der  Jahresberichte 
vorgenommen  worden. 

Die  Mitberucksichtigung  der  eingetretenen  Aenderungen  in  den  Organi- 
sations- und  Verwaltungseinriehtungen  der  preufsischen  Staatsbahnen  lag 
aufserhalb  des  Zweeks  der  vorliegenden  Ausarbeitung,  dureh  welche  nur 
beabsichtigt  wurde,  einen  allgemeinen  Ueberblick  fiber  die  erzielten  Be- 
triebsergebnisse  zu  gewahren.  Ehenso  ist  der  Werkstatten-  und  Gas- 
anstaltsbetrieb  aufser  Betracht  gelassen  worden.  Die  hauptsachlichsten 
Verkehrserleichterungen  sind  in  einem  besonderen  Abschnitte  (unter  IV) 
erwahnt. 

I.  Umfang  des  Bahngebiets. 

Nach  Anlage  la  des  Jahresberichts  fur  1887  88  und  dem  im  Text 
der  ubrigen  Berichte  vorhandeneu  Abschnitte  .,Betriebslange"  betrug  die 
Bahnlilnge  und  der  mittlere  Jahresdurchsehnitt  der  Betriebslange  der 
preufsischen  Staatsbahnen : 


1 

2 

3 

4 

5 

im  Betriebs- 
jahre 

Bahnliingc  zu 
Anfang  des 
Jahres 

Zttgnng  im  La 
neu  ertift'ner 

,ufe  des  Jahres 
verstaatlicht 

Betriebslange 
im 
Jahres- 
durcbschnitt 

km 

km 

km 

km 

km 

1878  79 

4  803.80 

451,48 

5  269,47 

1879/80 

5  255.28 

794,14 

6  103,62 

1880  81 

6  049.42 

193.29 

5  001.37 

11  530.50 

1881,82 

11244.r,s 

153.il 

11638.79 

1882/83 

11  397,69 

212.58 

2  424.30 

14  492,36 

14  034.5? 

465.17 

931,34 

15  535,71 

1884 '85 

15  431.08 

551.77 

3  394.88 

19871,00 

1885/86 

19  377,73 

431.71 

1 106,41 

21 039,30 

1886  87 

20  917.85 

362.05 

■ 

21 527,27 

1887  88 

21  279.90 

600,23 

525,48 

22  347.il 
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Es  war  also  die  mittlere  Betriebslange  im  J  ah  re  1887/88  mehr  uls 
viermal  so  grofs,  als  im  Jahre  1878  79.  Die  Bahnlange  zu  Anfaug  des 
Jahres  1887  88  erreicht  nahezu  das  Fiinffache  derjenigen  zu  Anfaug  des 
Jahres  1878/79.  Die  Betriebslange  ergiebt  sich,  wenn  der  Antheil  des 
Staats  an  der  Main-Neckar-Eisenbahn  (8,24  km),  ferner  die  von  der  Direktion 
der  Grofsherzoglich  Oldenburgischen  Staatsbahn  verwaltete  Wilhelnishafen- 
Oldenburger  Eisenbahn  (52,87  km),  endlieh  die  pachtweise  an  fremde  Ver- 
waltungen  iiberlassenen  Bahnstrecken  (67.62  km)  von  der  Gesammtlange 
in  Abzug  gebracht,  andererseits  die  andern  Verwaltungen  gehOrigen  uud 
vom  preufsisehen  Staate  gepachteten  Bahnstrecken  (337,98  km  und  5,32  km) 
in  Zugang  gestellt  werden.  Die  dann  noch  verbleibende  Abweiohung 
zwisehen  Spalte  5  und  2  der  vorstehenden  Nachweisung  erklart  sich  daraus. 
dafs  Spalte  5  die  Betriebslange  im  mittlereii  Jahresdurehsehnitt.  nicht  am 
Anfange  des  Jahres  nachweist. 


II.  Anlage-Kapital 

An  statistischem  Anlagekapital  war  verwendet: 


im  Jabre 

im  (iauzen 

fiir  das  Kilometer 

Hi 

1878/79 

1285  273  218  .// 

244373  .// 

1879  80 

14H37i)5  794 

« 

244  598 

188081 

3  306  697  835 

293  <U6 

188182 

3  3%  7(14  801 

298017 

1882  83 

4  379  770  749 

- 

312  070 

1883  84 

4  603  476  671 

•• 

297*01 

V 

1884/85 

5  545  296117 

n 

286  m 

1885  86 

5  813  559  257 

- 

277  923 

1886  87 

5  852  654877 

r 

275032 

1887  88 

5  992  063  909 

267  436 

Vergl.  Anlage  I  der  Jabresbericlite. 

Das  zu  verzinsende  Anlagekapital  fiir  1  kin  Bnhnlaiiue  erfuhr  liiet- 
nach  bis  zum  Jahre  1882/83  von  Jahr  zu  Jahr  eine  nicht  uiibetraehtlirhe 
Steigerung;  dasselbe  verminderte  sich  zwar  in  den  dann  folgenden  Jahreii 
allmahlich  wieder,  hat  sich  aber  in  1887/88  um  23063  M  nder  etwa  lOpCt. 
hdher  gestellt,  als  in  1878  79.  Die  angegebenen  Summen  verstehen  sich 
rait  Ausschlufs  der  Aufwendungen  fur  Wilhelmshafen- Oldenburg  und  fur 
den  Antheil  an  der  Main-Xeckar-Bahn. 

(Wegen  des  Staatsbahnkapitals  vergl.  zu  III  A  Seite  364.) 
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III.  BHrfeb. 

A.  Finanziolle  Ergebnisse  im  A llgemeinen. 
Der  Abschlufs  der  Jahresrechnungen  eruab: 


1111 

Jahre 


2  3 
Eiunahmen 


filr 
das  km 
>™  Be- 


Ganzcn 


triebs- 
lange 

M 


I  a 
Ausgaben 


im 

Ganzen 


fiir 
das  km 

Be- 
triebs- 


6  7 
Teberschufs 


8 


In 


un 
Ganzen 


fUr 

das  km  de8 

Be-  statist 

t.r,ieb3-  Anlage- 

I,l^e  kapiTals 


9 

Die 
Aus- 
gaben 

be- 
trugen 
" ,.  der 
Ein- 
nahmen 


1878  79 
1879/80 
188<»  81 

1881  82 

1882  83 

1883  84 

1884  85 

1885  m 
188C  87 
1887,88 


155  881  124  29  582 

163  877  969  26  850 

336  364  254  29  172 

358  579  898  30  809 

489159  841  33  752 

528  442  577  34  015 

652  461  562  32  834 

656  419  812  31  120 

676  984  387  31 44* 

729  95-1 612  32605 


97  890  569  18  577 

102  051  221  16  326 

176  276  053  15  288 

191216  526  16429 

260075  616  17  946 

802  716  059  19  485 

369144  924  18  677 

374  394  285  17  753 

372  179  469  17  289 

385  834  065  17  266 


57  990555  11006 
61826  748  10131 


159  259  681 
165241  790 
226  255  223 
223  4*7  890 
281390  589 
281  340  520 
304  282  125 
343  575931 


13  813 
14198 
15  612 

14  386 
14  161 

13  341 

14  135 

15  375 


4,sa 

4,  so 

4,97 

5,01 

5,31 
4,89 

5,  as 

4,88 
5,9) 

5,77 


62,8 
62,3 
62,4 
53,3 
53,8 

57,29 
55,73 
56,37 
64,37 

52,s* 


Die  Eiutragungcn  in  Spalte  1  his  5,  G  und  8  dieser  Uebersicht  sind 
der  Anlage  7  des  Jahresberichts  fur  1887/8S  und  den  entspreehenden  Au- 
lagen  der  frflberen  .lahresherichte  entnomiuen.  Die  kiloinetrische  Rein- 
einiialune  (Spalte  7)  ist  duivh  Theilung  der  Summe  in  Spalte  6  durcb  die 
niittlere  Bctriehslanire  besniiders  ennittelt,  wohei  die  Bruchtheile  der 
mittlereii  Betriebslange  unborucksichtigt  gehlieben  sind.  Spalte  1  bis  5  be- 
zieht  sieh  auf  die  ausschliefslieli  des  l'achtzinses  sieh  ergebenden  Betrage, 
Spalten  G,  8  entlialten  die  unter  Berueksiehtigung  .s'immtlicher  Einnahme- 
und  Ansnabetitel  orwaelisenen  Bet  rage.  Das  Ergebnifs  der  Spalte  G 
weicht  daher  uni  ein  geiinues  von  deni  Untersrhied  der  Spalte  2  weniger 
Spalte  4  ah. 

Wie  die  Tehersiclit  zeigl.  war  in  den  sanmitliclien  Jahrcn  von  1880  81 
ait.  in  it  welcbem  Jahre  die  urofsen  Yorstaatliehunifeii  hegannen,  die  Ver- 
/insuii£r  des  statistiseben  Aniauekupitals  t  int1  (nni  0.35- -1,17  p('t.)  gunstigere, 
als  in  1878  711  und  1870  80.  Die  Einnabnieu  auf  1  km  Betriehslimge  von 
1880  81  ah  fibers!  iogen  dicjenigen  in  ls?8  70  und  1*70  80  uin  1227  his 
71G.">  .//  'in it  alleinijjer  Ausnahnie  des  Jalires  1880  si.  welches  /.war  gegen 
1870  80  eine  Mchreiimuhme  auf  das  Kilometer  von  2  .'i22  .//.  aber  gegen 
ls78  70  cine  Mindereinnahnie  von  410  .//  aufweist.    Die  Ausgaben  fiir  das 
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Kilometer  waren  von  1880  81  ab  fast  ausnahmslos  (um  103  bis  31B9  m) 
hOher,  als  in  1879  80,  dagegen  nur  im  Jahre  1833/84  (um  908  m)  hOher, 
im  Jahre  1884  86  gleich  hoch,  in  dem  ubrigen  Zeitraum  aber  (um  631  bis 
3  289  M)  geringer,  als  in  1878/79.  Der  Prozentsatz  der  Ausgaben  von  den 
Einnahmen,  welcher  innerhalb  des  Zeitraums  von  1880 '81  bis  1887/88  eiue 
Steigerung  bis  zum  Jahre  1883  84,  von  diesem  Jahre  ab  aber  fast  in  dem- 
selben  Mafse  eiue  Wiederabnahme  erfuhr,  war  im  Jahre  1883/84  um  etwa 
5pCt.,  in  den  beiden  Jahren  1880  81  und  1837/88  aber  um  etwa  lOpCt. 
niedriger,  al.s  in  1878'79  und  1879, 80.  Der  Ueberschufs  auf  das  Kilometer 
Betriebslange  in  den  Jahren  von  1880  81  ab  ubersteigt  denjenigen  der 
Jahre  1878  79  und  1879/80  um  2335  bis  54S1  m.  Bis  zum  Jahre  1882  83 
steigt  dieser  Ueberschufs  von  Jahr  zu  Jahr,  nimmt  von  1882  83  bis 
1886  86  von  Jahr  zu  Jahr  in  ungefahr  demselben  Mafse  ab,  wie  er  vorher 
von  Jahr  zu  Jahr  zugenommen  hatte  und  erreicht  in  1886/87  ungefahr 
den  gleiehen  Bet  rag  wie  1881/82,  in  1887  /88  nahezu  das  gleich  gunstige 
Ergebnifs  wie  1882/83.  Als  Grund  fur  die  in  den  Jahren  1883/84,  1884  85 
und  1886  86  stattgefundene  mafsige  Abschwachung  des  bis  1882/83  stetig 
gestiegenen  Ueberschusses  bis  auf  den  Stand  der  Jahre  1881/82  und  1890  81 
ist  in  den  Jahresberichten  erwahnt: 

fur  1883  84  vornehmlich  die  Aufwendung  grO  fserer  Mittel  fur 
die  Erneuerung,  sowie  die  Inbetriebnahme  einer  Anzahl  zunachst 
wenig  ertragsfahiger  neuer  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung 
(im  Jahre  1892'83  traten  an  dcrartigen  Strecken  1923,17  km,  in 
1883  84  =  2  379,75  km  hinzu); 

fur  1885  86  die  allgemeine  ungiinstige  wirthschaftliche  Lage 
und  der  gesteigerte  Wettbewerb  der  Wasserstrafsen  (vergl.  Archiv 
fiir  1837,  S.  402),  ferner  die  eingetretene  ErhShung  der  person- 
lichen  Ausgaben  (vergl.  unten  zu  HI  D  1.) 

Wie  zuerst  in  dem  Jahresberichte  fur  1884 '86  (S.  23)  hervorgehoben, 
wird  ein  zutreffendes  Bild  des  finanziellen  Ergebnisses  des  Betriebes  durch 
eine  prozeutuale  VergleicHung  des  Betriebsiiberschusses  mit  dem  statistischen 
Anlagekapitale  —  wie  dies  in  Spalte  8  der  Uebersicht  Seite  362  geschehen 
ist  —  nicht  erreicht,  da  das  letztere  lediglich  im  statistischen  Interesse  die 
Oesammtsumme  der  fiir  jede  Bahn  im  Laufe  der  Zeit  aufgewendeten  Bau- 
kosten  ohne  Rucksicht  auf  inzwischen  stattgehabte  Abschreibungen  um- 
fasst.  Bei  der  Berechnung  der  Rentabilitat  wird  daher  von  dem  Staats- 
bahnkapitale  anszugchen  sein,  bei  welchem  auch  die  Abschreibungen 
von  dem  Anlagekapital  der  im  Berichtsjahr  im  Betriebe  befindlich  ge- 
wesenen  Bahnstrecken  beriicksichtigt  sind.  Angaben  hieriiber  sind  in  den 
Jahresberichten  von  1884  86  an  enthalten. 

Archiv  llir  Kiaenbahnwosea    1W.  qa 
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Nach  denselben  bet  rug: 

das  Staatabahnkapital 

3  566  792  837,15  u 

3  799568861,15  „ 
3906553835,01  „ 

4  169  213880,33  „ 


Ende  des  Jahres 

1884/85 
1885/86 
1886/87 
1887/88 


der  UeberschnfB 

192  456  003  m 
207599188  „ 
237  768115  „ 
343  575  931  „ 


%  des  Staats- 
bahnkapitals 

5,41 

5,46 

6,09 

6,54 


Die  Abweiehungen  der  hier  angegebenen  Uebersehufabetrage  von 
Spalte  6  der  eingangs  dieses  Abschnitts  abgedruckten  Uebersieht  beruht 
darauf,  dafs  der  beim  Staatsbahnkapital  erwahute  Ueberschufs  nach  Abzug 
der  Renten  und  Zinsen  fiir  Obligationen  ermittelt  ist,  welche  auf  die 
Staatseisenbahnkapitalsehuld  noch  nicht  ubergegangen  waren. 

B.  Leistungen  der  Betriebsmittel. 
1.  Wagenaehskilometer. 

Die  von  eigenen  und  fremden  Wagen  —  mit  Ausschlufs  der  Post- 
wagen  —  auf  den  fur  Rechnung  des  preufsischen  Staates  betriebenen 
Eisenbahnen  zuruckgelegten  Achskilometer  beziffern  sich  wie  folgt: 


1 

2 

8 

4 

5 

Pewonenwagenachskilometer 

OflterwajfenachBkilometer 

im  Jahre 

llberhaupt 

auf  1  km 

uberhaupt 

auf  I  km 

1878  79 

267  222  018 

51  216 

1  258  728  218 

239  515 

1879/80 

279630296 

45815 

1  334  944  526 

218717 

1880/81 

552962548 

49284 

2  663116  946 

232 191 

1881/82 

591668974 

52  192 

2905054452 

251 222 

1882/83 

790210001 

54626 

3899  506  327 

269080 

1883/84 

366010736 

55  743 

4158216 128 

267665 

18&4/86 

1077809528 

54240 

5331497  934 

268305 

1885/86 

1118215  917 

53023 

5403868469 

256240 

1886/87 

1169950913 

55098 

5627812  392 

261427 

1887/88 

1213  525  562         55  bSS 

5992  898223 

268885  • 

Vergl.  den  Abschnitt  „  Leistungen  der  Betriebamittel". 

2.  Lnkotnotivnutzkilometer. 

In  Betreff  der  Lokomotivnutzkilometer  kann  aus  den  Jahresberichten 
nur  von  1880  81  ab,  und  zwar  wie  folgt,  diejenige  Anzahl  entnommeu  werden, 
welche  auf  eigenen  und  fremden.  sowie  Neubaustrecken  durchfahren 
worden  ist: 
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im  Jahre  Qberhaupt  filr  die  Lokomotive 

1880/81  79362555  18211 

1881  82  83  773000  18874 

1882/83  114  550  415  19943 

1883  84  125  645183  20338 

1884/85  156988828  20420 

1886/86  163  643  386  19  893 

1886/87  165  548608  19606 

1887  88  173377  907  20156 


Vergl.  Anlage  19  des  Jahresberichts  1887/88  und  die  entsprechenden  Anlagen 
der  frflheren  Jahresberichte. 

Die  zu  1  und  2  zusammengestellteu  Leistungen  an  Wagenachs-  und 
Lokouiotivnutzkilometem  weiseu  fur  das  Kilometer,  sowie  fur  die  Loko- 
motive ungefahr  in  demseiben  Mafse  ein  Steigen  und  Fallen  auf,  wie  nach 
Spalte  3  der  Uebersicht  der  finanziellen  Ergebnis.se  (Seite  362)  die  Ein- 
nahmen  auf  das  Kilometer. 

C.  Einnahmen  im  Besondern. 

Die  zu  III  A  angegebenen  Gesauimteinnakinen  setzen  sieh  zumeist 
aus  den  fur  die  PersonenbefOrderung  (einschliefslich  der  GepackQberfracht) 
und  aus  deni  Guter-  und  Viehverkehr  erzielten  Betragen  zusammen,  so- 
dafs  fur  diese  beiden  Einnahmequellen  der  Nachweis  fur  das  Kilometer 
zu  fuhren  sein  wird,  wahrend  hinsichtlicb  der  sonstigen  Einnahmen  die 
Angabe  des  Gesammtbetrages  ausreichend  erseheint.    Es  betrugen: 


1 

2 

3 

4 

6 

6 

7 

8 

Einnahmen  aus  dem 
Personenverkehr 

Einnahmen  aus  dem  Gttter- 
und  Viehverkehr 

im 
Jahre 

nberhaupt 
M 

V6'  Air 

sammt- 

ein- 
nahmen j£ 

ttberhanpt 
M 

%  der 

Ge- 
samnit- 

ein- 
nahmen 

fur 
das 
km 

M 

Sonstige 
Einnahmen 

M 

1878/79 

43  812  600 

28.1 

8  397 

100  970  757 

64,* 

19213 

11  097  767 

1879/80 

46788061 

28,0 

7630 

104  926  252 

64,o 

17  242 

13  164  666 

1880/81 

90024424 

26,3 

8024 

231  119  529 

67,4 

20151 

21  762316 

1881/82 

97  004  106 

26,7 

8  557 

241  376  862 

66,5 

20874 

24  503  974 

1882/83 

126464  236 

25,3 

8  879 

339878  538 

68,4 

23  522 

31  185  815 

1888/84 

135  775869 

25,7 

8952 

360610058 

68,* 

23  289 

32395  620 

1884/85 

162408  303 

24,9 

8  371 

451658  992 

69,» 

22  794 

38  955  915 

1886/86 

168  989173 

26,7 

8  191 

453  512734 

69,i 

21564 

34  490  739 

1886/87 

176  925  725 

26,1 

8404 

473  228  133 

69,9 

22042 

27  482216 

1887/88 

184  630171 

25,3 

8  449 

517  511479 

70,9 

.23  220 

28  380861 

Vergl.  die  Anlagen  7,  8  und  10  des  Jahresberichts  filr  1R87/88  und  die  ent- 
Bprechenden  Nachweisungen  in  den  fruheren  Jahresberichten. 

24* 
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Die  Summe  der  Spalten  2,  B  und  8  stimmt  mit  Spalte  2  der  Ueber- 
sicht  auf  Seite  362  deshalb  nicht  genau  fiberein,  weil  letztere  Uebersicht 
die  Betrage  ausschliefslich  des  Paehtzinses,  die  Spalte  8  der  vorstehenden 

Nachweisung  aber  alle  „sonstigen  Einnahmen"  umfafst. 

Naeh.  Spalte  3  hat  der  prozentuale  Antbeil  der  Einnahmen  aus  dem 
Personen-  und  Gepackverkehr,  welcher  sich  im  Vorglcich  zu  den  Gesammt- 
einnahmen  ergiebt.  seit  deni  JaJire  1880  81  im  Allgemeinen  uni  ein  Ge- 
ringes  abgenomnien,  wahrend  beim  Guterverkehr  (Spalte  6)  der  prozentuale 
Antheil  an  den  Gesaminteinnahmen  von  Jahr  zu  Jahr  steigt.  Die  kilo- 
metrisohe  Einnabme  aus  dem  Personenverkehr  (Spalte  4)  ist  in  den  Jahren 
1880  81  bis  1887 '88  um  394  bis  1  322  M  holier  als  1879/80,  wahrend  sie 
gegen  1878  79  in  den  Jahren  1880  81  und  1885  86  um  373  und  206  M 
zurOckbleibt,  in  den  Jahren  1882  83  und  1883  84  sich  um  482  und  556  M 
hoher  und  in  den  ubrigen  Jahren  ungefahr  gleioh  hoeh  stellt. 

Die  Aufbesserung  der  seit  1880  81  erziclten  Einnahme  aus  dem 
Guterverkehr  gegen  1878  79  und  1879  80  betragt  fur  das  Kilometer  = 

938  bis  6  280  M. 

>■■■  .  .       •  \\ 

D.  Ausgaben  im  Besonderen. 


1 

2  8 

4 

 — - — 

6 

_  6 

PersOnliche  Ausgab 

en 

S&chliche  Ausgaben 

im 
Jahre 

tlberhaupt 
M 

fflr  das 
km 

M 

%  der 

Ge- 
sammt- 
au8- 

gaben 

iiberhaopt 

•  i 

M 

fUr  das 
km 

M 

•/.der 

Ge- 
sammt- 

aos- 

1878  79 

40581  029 

7  701 

41,6 

57  309  540 

10876 

58,5 
67,6 

1879,80 

43  246  849 

7086 

42,4 

58804  372 

9240 

1880  81 

84  461  849 

7  325 

46,0 

91814204 

7963 

64,0 

1881/82 

89  372  525 

7  679 

46,2 

101 844  001 

8  760 

64(8 

1882  83 

122  948341 

8484 

45,7 

137  127  275 

9462 

64,8 

1883^84 

135  371  739 

8  714 

44,7 

167344320 

10  771 

66,9 

1884-85 

172  662  420 

8689 

46,8 

196482504 

9888 

53,2 

1885/86 

183039133 

8679 

48,9 

191 355  152 

9074 

51,1 

1886  87 
1887/88 

185  962885 
190462  937 

8638 
8523 

50,o 
49,4 

186  216  584 
195  371 128 

8661  60,0 
8743 .  50,6 

Die 

in  Spalte  2  —  4  vorstehend  eingetragenen  Betrage  sind 

dem  im 

Texte  der  Jahresberiehte  enthaltenen  Abschnitte  ^PersOnliche  Ausgabon" 
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(fQr  1887  88  S.  66)  entnommen.  Die  Spalten  5  —  7  sind  nach  besonders 
vorgeDommener  Ermittelung  ausgefullt,  und  zwar  Spalte  5  dergestalt,  dafs 
von  dem  in  der  „Allgemeinen  Uebersicht  der  Einnahinen  uiid  Ausgaben" 
(fur  1887/88  Anlage  7)  vermerkten  Gesammtbetrage  der  Ausgaben  aus- 
schliefslich  des  Pachtzinses  (fur  1887/88  Anlage  7  No.  16)  der  ebenda  an- 
gegebene  Gesammtbetrag  der  persOnlichen  Ausgaben  (No.  8)  abgesetzt 
wurde;  Spalte  6  durch  Absetzung  des  kilometrischen  Betrages  der  persOn- 
lichen Ausgaben  (in  vorstehender  Uebersicht  Spalte  3)  von  dem  kilo- 
metrischen Betrage  der  Gesamintausgaben  ausschliefslich  des  Pachtzinses 
(Allgemeine  Uebersicht  fur  1887  88  No.  17).  Die  Ziffer  in  Spalte  7  der 
Uebersicht  ist  durch  Spalte  4  der  Uebersicht  gegeben. 

In  der  Nachweisung  der  persOnlichen  und  sachlichen  Ausgaben  lassen 
sich  nur  die  von  1880/81  ab  in  den  einzelnen  Jahren  erwachsenen  Betrage 
unter  einander  in  Vergleich  stellen,  wahrend  ein  Vergleich  dieser  Betrage 
mit  den  Ergebnissen  der  Jahre  1878  79  und  1879/80  zu  unrichtigen 
Schlfissen  fuhren  wflrde.  weil  vom  Jahre  1880  81  ab  durchgreifende  Aeude- 
rungen  in  der  Verbuchung  der  einzelnen  Arteu  von  Ausgaben  durch  Ein- 
fuhrung  des  neuen  Etatsehemas  stattgefunden  haben.  Von  1880/81  an 
zeigt  sich  ein  betrachtliches  Anwachsen  der  persOnlichen  Ausgaben  fur 
das  Kilometer  bis  1883/84  (urn  1 389  m  fur  das  Kilometer.)  Von  1883/84 
bis  1887/88  findet  zwar  eine  mafsige  Abschwachung  des  im  Jahre  1883,  84 
vorhanden  gewesenen  HOchstbetrages  der  persOnlichen  Ausgaben  fur  das 
Kilometer  statt  dergestalt,  dafs  in  1887  88  =  191  m  fur  das  Kilometer 
weniger  aufgewendet  warden,  als  in  1883  84.  Immerhin  stellt  sich  das 
Ergebnifs  des  Jahres  1887  88  aber  noch  urn  1 198  M  fur  das  Kilometer 
holier,  als  dasjenige  des  Jahres  1880  81.  In  Prozenteu  von  der  Gesammt- 
ausgabe  (Spalte  4)  weist  das  Jahr  1886  87  mit  50,o  und  1887/88  mit 
49,4  pCt,  den  hOchsten  Stand  auf  gegen  46,o  pCt.  in  1880  81  und  44,7  pCt. 
in  1883/84. 

Die  sachlichen  Ausgaben  steigen  und  fallen  sowohl  fur  das  Kilometer 
als  nach  dem  prozentualen  Antheil  an  den  Gesammtausgaben  von  1880/81 
bis  1887  88  in  ungefUhr  gleichem  Mafse  wie  die  (S.  362  nachgewiesenen) 
Gesammteinnahmen  fur  das  Kilometer.  Im  Vergleich  zu  den  kilometrischen 
Einnahmen  nur  aus  dem  Guterverkehre  und  zu  den  Wagenachskilometern 
lafst  sich  eine  ahnliche  annahenide  Uebereinstimmung  nieht  feststellen. 
Den  hOchsten  Betrag  (um  2808  m  fur  das  Kilometer,  d.  h.  1,3  pCt.  der 
Gesammtausgaben  hOher,  als  1880/81)  weist  das  Jahr  1883/84  auf.  In 
1887/88  stellt  sich  der  Betrag  fur  das  Kilometer  um  780  m  hOher,  der 
Prozentsatz  von  den  Gesammtausgaben  um  3,4  pCt.  niedriger,  als  in  1880/81. 
Im  Prozentsatz  von  den  Gesammtausgaben  ist  von  1884/86  bis  1887/88 
(ausschl.)  von  Jahr  zu  Jahr  eine  Abnahme  vorhanden. 
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1.   Personliehe  Ausgaben  im  Besonderen. 

Auf  welche  Arfen  von  Aufwendungen  die  stattgehabte  Vermehrung 
der  fflr  das  Kilometer  mittlerer  Betriebslange  entstandenen  gesammten 
personlichen  AusgabeD  seit  1880  81  entfiiUt,  ergiebt  die  nachstehende 
Uebersicht: 


2 

3 

4  5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

• 

im 

PersOnlicbe 
Ausgaben 

Besoldungen 
etatsmassiger 
oe  am  i  en 

Diatariscbe 
Besoldungen 
U.  8.  w. 

WobnungB- 
geldiuschttsse 

U.  8.  w. 

Stell- 
vertretungs- 
kosten  u.  s.  w. 

J  aire 

uber- 
haupt 

fttr 
daB 
km 

da;» 

banpt  km 

ttber- 
haupt 

fttr 
das 
km 

ttbcr- 
haupt 

mr 

das 
km 

iiber- 
haupt 

filr 
das 
km 

M 

M 

Jl  Jt 

M 

M 

Jt 

M 

M 

.// 

1880/81 

84  461849 

7325 

48873757   3  805 

24  548  482 

2129 

4  256  339 

869 

11784  271 

1022 

1881/82 

89  372525 

7679 

38  412719  2871 
47  878034   3  304 

89041806 

3  854 

4550580 

391 

12867920 

1068 

1882/83 

122948841 

8484 

61  184  428 

3  532 

6  498472  448 

17887  407 

1199 

1888/84 

136371739 

8  714 

67874  562   3  725 

50498  596 

3  250 

7  886  192 

608 

19112  889 

1280 

1884/85 

172662420 

8689 

76  060513   3  828 

60648  398 

3052 

9458046 

476 

26495463 

1888 

1885/86 

183  039  133 

8  679 

80  749  798   3  829 

63  671  849 

3019 

10530881 

499 

28086605 

1332 

1886/87 

185962  885 

8638 

83148  729  ,  3  868 

63027  826 

2928 

11258  333 

523 

28527  997 

1  825 

1887/88 

190462  937 

8  623 

84  697  918  8790 

64  978  843 

2908 

11647  727 

521 

29138449 

1  304 

Die  Spalten  2,  3,  4.  6,  8,  10,  von  denen  diejenigen  zu  2,  3  mit  den 
Spalten  2,  3  anf  Seite  366  ubcreinstirainen,  sind  der  unter  den  Anlagen 
der  Jahresberichte  enthaltenen  Uebersicht  der  persOulichen  Ausgaben  (fur 
1887  88,  Seite  216,  217)  entnommen.    Die  Spalten  5,  7,  9,  11  sind  durch 

Thei1™*  (B^etan^TOV^  be8°Dder8  ermittelt  Die  Summe  ^ 
Spalten  5,  7,  9,  11  entspricht  bis  auf  geringe  auf  der  Abrundung  der  Be- 
triebslange auf  voile  Kilometer  beruhende  Untersehiede  dem  Betrage  der 
Spalte  3.    Es  umfassen 

Spalte  4:  die  GehaJter  der  etatsmafsigen  Beamten. 

„  6:  diatarische  Besoldungen  von  Beamten,  Vergutung  an  aufser- 
halb  des  Beamtenverhaltnisses  stehende  im  subalternen  Dienste  beschaftigte 
Hilfskrafte,  Funktionszulagen,  Tage-  und  Stucklohne  der  Arbeiter. 

Spalte  8:  Wohnungsgeldzuschfisse,  Orts-  und  Theuerungszulagen. 
Miethsentschadigungen. 

Spalte  10:  sonstige  persOnliche  Ausgaben,  namentlich 
Stellvertretungskosten,  Kommandogelder, 
Tagegelder,  Reise-.und  Umzugskosten, 

Fahr-,  Stunden-  und  Nachtgelder,  Pramien  fiir  Materialersparnisse, 


i 
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Dienstkleiderentschadigung  und  Dicnstkleidnng,  aufscrordentliche  Remune- 

rationen  und  Unterstfitzungen  an  Beamte, 
Unterstutzungen  an  Arbeiter  und  deren  Hinterbliebene, 
Aerztehonorar, 

Pensionen,  Wittwen-  und  Waisengelder, 
Znschusse  zu  Kranken-  u.  s.  w.  Kassen. 

Bei  den  Gehaltern  (Spalte  4)  enteprechen  die  kilometrischen  Ausgaben 
seit  1883/84  ungefahr  dem  Stande  von  1880/81:  sind  aber  in  1881/82  und 
1882/83  wesentlich  (um  934  und  601  m  fur  das  Kilometer)  geringer,  ale  1880/81. 
Der  Grand  dieses  vorubergehenden  Herabsinkens  liegt  in  der  derzeit  er- 
folgten  und  spater  wieder  aufgegebenen  Annahme  einer  grOsseren  Zahl  von 
Unterbeamtengrappen  ale  diatarische  Beamte  (vergl.  Anlage  22  des  Jahres- 
berichts  fur  1880  81).  Einbegriffen  in  dem  Betrage  der  Gehalter  (Spalte 
4,  6)  sind  die  sehr  betrachtlichen  Aufwendungen,  welche  erforderlich  waren, 
um  die  unzureichenden  Besoldungen  der  subalternen  fruheren  Privatbahn- 
beamten  bei  ihrer  Uebernahme  in  den  Staatsdienst  auf  die  Normalbesoldung 
<ler  Staat8beamten  zu  bringen,  zu  welcbem  Zwecke  nach  dem  im  Reichs- 
Anzeiger  verOffentlichten  Auszuge  aus  dem  Immediatberichte  vom  28.  April 
18^  fur  das  Jahr  18S7/88  =  10  Millionen  at  aufzuwenden  waren.  Durch 
<lie  Vermehrung  der  etatsmafsigen  Stellen  fur  Stationsassistenten,  Locomotiv- 
luhrer  u.  8.  w.,  sowie  durch  die  Aufbesserung  der  Normalgehftlter  fiir  diese 
und  andere  Gruppen  von  subalternen  Beamten  erhdhte  sich  die  Ausgabe 
von  Gehaltern  gleichfalls.  Nicht  sowohl  in  Bezug  auf  die  Hohe  der  Ge- 
sam  mtausgabe  an  Gehaltern,  als  fur  eine  zweckmassige  und  gerechte  Ver- 
theilung  der  zur  Verfugung  stehenden  Mittel  auf  die  einzelnen  Beamten 
war  von  Bedeutung,  dass  die  Einrichtung  getrofFen  wurde,  nach  welcher 
das  Aufrucken  in  hOhere  Gehaltsstufen  bei  den  subalternen  Beamten  nicht 
raehr  je  nach  Eintritt  von  Vakanzen,  sondern  in  bestimmten  Zeitabschnitten 
(durchschnittlich  nach  3  bis  4  Jahren)  erfolgt;  eine  Einrichtung,  welche 
im  Etatsjahre  1889/90  fiir  sammtliehe  hier  in  Frage  kommenden  Beamten 
zur  Durchfuhrung  gelangt  sein  wird. 

Die  Erhohung  des  Ausgabebetrages  an  diatarischen  Besoldungen 
(Spalte  6,  7)  in  den  Jahren  1881/82  und  1882/83  und  die  Wiederabnahme 
fur  das  Kilometer  in  den  spateren  Jahren  hangt  mit  der  vorerwahnten, 
die  Bearotenstellung  der  Bahnwarter  u.  s.  w.  betreffenden  Mafsnahme 
zusammen. 

Zu  Spalte  8,  9  zeigt  sich  eine  Zunahme  des  Ausgabebetrages  gegen 
1880/81  bis  um  164  at  fur  das  Kilometer,  die  in  der  Hauptsache  auf  die  durch 
Reichsgesetz  vom  28.  Mai  1887  (R,-G.-B1.,  S.  159)  eingeffihrte  Aenderung 
des  Servistarif8  und  der  Klasseneintheilung  der  Orte  herbeigefuhrt  ist. 
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Betrachtlich  ist  auch  die  Steigerung  der  Ausgaben  zu  Spaite  10,  11 
(bis  am  311  m  fur  das  Kilometer).  Der  Grund  liegt  in  den  getroffenen  um- 
fassenden  Wohlfahrtseiurichtungen,  als  zu  welchen  gehorig  die  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  20.  Mai  1882  gezahlten  Wittwen-  und  Waisengelder,  die 
auf  den  Unfallversicherungs-  und  Unfallfursorgegesetzen  berubenden  Zah- 
lungen,  die  Zuschusse  zu  den  auf  Grund  des  Krankenversieherungsgesetzes 
eingerichteten  Kassen  anzufuhren  sind.  In  wie  erhebliehem  Mafse  dies  der 
Fall  war,  ergiebt  sich  aus  der  folgenden,  die  Ausgaben  der  Titel  9  und 
9  a.  dem  Gesammtbetrage  naeh  und  fur  das  Kilometer  enthaltenden  Ueber- 
sicht,  welche  naeh  der  „Spezialnaehweisung  der  Ausgaben"  (fur  1887/88, 
Anlage  6)  zusammengestellt  ist  und  welche  umfasst: 

Untersttttzungen  an  Arbeiter  und  deren  Hinterbliebene; 

Kosten  fur  arztliche  Untersuchung  und  Behandlung  von  Beamteu  un<l 
Arbeitern,  sowie 

Zuschusse  zu  Krankenkassen: 

Pensionen  und  Zuschusse  zu  Pensions-  und  Unterstutzungskassen  fur  Beamte 
und  Arbeiter; 

Unterstutzungen  an  frtihere  Gesellschaftsbeamte  und  deren  Hinterbliebene: 
gesetzliche  Wittwen-  und  Waisengelder. 

Es  wurden  auf  diese  Titel  (9  und  9  a.)  verausgabt: 


im  Jahre  Uberhaupt  far  das  Kilometer 

1880  81  896449  ji  78  m 

1881  82  1  021802  „  88  „ 

1882  83  1  794714  „  124  „ 

1883  81  2119158  „  136  „ 

1884  86  4  634048  „  233  „ 
1886,86  5  242124  249  ., 

1886  87  5  803232  270  „ 

1887  88  6119017  „  274 


Die  Bet  rage  sind  durch  Zusammenrechnen  der  in  der  „Spezialnach- 
weisung  der  Ausgaben"  bei  Titel  9  und  9  a.  vermerkten  Betrage  und 
Theilung  des  so  ermittelten  Betrages  durch  die  Betriebslange  (Seite  360, 
Spaite  5)  gefunden. 

Bei  Trennung  der  uberhaupt  erwachsenen  persOulichen  Ausgaben  naeh 
dem  Antheil  der  Allgemeinen,  Bahn-  und  Transportverwaltuug  zeigt  sich. 
in  wie  uberwiegendem  Mafse  an  der  erfolgten  Ausgabevermehrung  die 
Transportverwaltuug  betheiligt  ist.  Naeh  dem  |im  Textc  der  Jahresberichte 
enthaltenen  Abschnitte  „Personliche  Ausgaben:  Gesamint-  und  Durch- 
schnittsbetrage  tlerselbenu  entfielen  auf  ein  Kilometer: 
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1 

2 

3 

4 

—  —  —  . 

5  

im  Jahre 

ttberhaupt 
M 

\  I  h^ITW'iTlf* 

Verwaltung 
M 

Bahn- 
verwaltung 

-// 

T'ran  a  nf>rt- 

verwaltung 

1  ftftO  ft1 

7  39K 

1  93A 

O  lZa 

ICQ!  ;QO 

7  £7Q 

1  uou 

O  iOl 

1QQO/QQ 
I  OOs,OJ 

ft 

i  ion 

1    i.  i'W 

1  97Q 

ft  714. 

1 

1  97Q 

fi  9HQ 

1884/86 

8689 

1294 

1  269 

6126 

1886/86 

8679 

1278 

1268 

6133 

1886/87 

8638 

1260 

1246 

6133 

1887  88 

8523 

1224 

1219 

6080 

Es  ist  hierbei  zu  bemerken,  dafs  die  kurz  zuvor  (Seite  370)  erwahnteu 
bedeutenden  Ausgabebetriige  der  Titel  9  und  9  a,  obwohl  sie  fast  aus- 
schliefslich  den  bei  der  Bahn-  und  Transportverwaltung  besohaftigten  Be- 
amten  und  Arbeitern  und  deren  Hinterbliebenen  zu  Gute  kamen,  bis  auf 
einen  geringen  Bruehtheil  (Unterstiitzungen,  in  1887  88  =  etwa  189  000  m) 
bei  der  ..Allgenieinen  Verwaltung'"  verrechnet  werden. 

In  Bezug  auf  die  Kopfzahl  der  Beamten  und  Arbeiter  der  Betriebs- 
verwaltung  ist  das  Ergebnifs  folgendes: 


1 

o 

3 

4 

5 

B 

7 

8 

9 

10 

11 

Beamte  und  Arbeiter  der 
Betriebsverwal  tun  g 

Beamte 
und  Arbeiter 

Beamte  und  Arbeiter  der 
Transportverwaltung 

im 
Jabre 

fiber- 
haupt 

fur 
das 
km 

Be- 
amte 
fur 
das 
km 

Ar- 
beiter 
fttr 
das 
km 

der 
allgem. 

Ver- 
waltung 

der 
Bahn- 
ver- 
waltung 

i 

uber- 
baupt 

fftr 

r 

das 
km 

Be- 
amte 
fUr 
das 
km 

Ar- 
beiter 
fttr 
das 
km 

1880/81 

|  48  659  \ 
I  26090  I 

6,5 

4,* 

2,3 

1  5073 
1  450 

12202 
8  512 

30290( 
22  128  f 

4,5 

2,6 

1.9 

1881/89 

|  44  655  \ 
132002  | 

6,6 

3,< 

2,s 

)  4  435 

\  880 

11242 
5076 

28  978  1 
30046  1 

4,7 

2,5 

2,s 

1882.83 

|  60 146  1 
142  589  1 

7,i 

4,* 

2,9 

|  6984 
)  326 

14  457 

6  355 

38  705  1 
35  858  1 

5,* 

2,7 

2,5 

1888/84 

163  711  } 
1493%  1 

7,3 

4,i 

3,* 

J  7654 
I  725 

14750 

7  552 

41307  I 
41  119  1 

5,3 

2,7 

1 

2,6 

1884/85 

f  79851  I 
164475  1 

7,v 

4,o 

3,8 

1  9  661 
I  950 

18  479 
10  197 

51711  1 
53  828  1 

5,3 

2,6 

2,7 

1885/86 

i82480| 
168682  | 

7,2 

3,9 

3,3 

j  9  793 
I  1  125 

18815 
11 100 

53  872  \ 
56  457  1 

5,3 

2,6 

2,7 

1826751 
1690121 

7,0 

3,^ 

3,« 

1  9560 
I  1  142 

18  365 
11289 

54  750  \ 
56  581  1 

5,1 

2,5 

2,, 

|  82801  \ 
171813  1 

M 

V 

u 

(9  256 
1ll52 

17  974 
12  125 

55  571  1 
58  536  1 

5,i 

2,6' 

.  I.I  11 
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Die  Spalten  2—5  sind  dem  im  Texte  der  Jahresberichte  enthaltenen- 
Abschnitt  „Pers6nliche  Ausgaben;  Beamte  mid  Arbeiter',  die  Spalten  6 
bis  8  der  Anlage  „Zusammen8tellung  der  beschaftigten  Beamten  und  Ar- 
beiter" (fur  1887  88  Anlage  14)  entnommen.  Die  Eintragungen  in  Spalte  9 
bis  11  beruhen  auf  Theilnng  der  Ziffern  in  Spalte  8  (lurch  die  mittlere 
Betriebslange  (Seite  360,  Spalte  6.)1 

Wie  Spalte  3  ergiebt,  hat  bei  der  Gesammtzahl  der  Arbeiter  und 
Beamten  zusammen  eine  Steigerung  bis  um  0,R  Kopf  fur  das  Kilometer 
stattgefunden;  dieselbe  entfallt  ausschliefslich  auf  die  Arbeiter  (Spalte  5), 
wogegen  die  Zahl  der  Beamten  (Spalte  4)  eine  geringfiigige  Abschwachung 
erfahren  hat.  Die  Transportverwaltuug  (Spalte  9)  und  besonders  die  Ar- 
beiter der  Transport  verwaltung  (Spalte  11)  sind  iiberall  mit  mindestens 
der  Halfte  der  Erhohung  betheiligt.  Neben  den  Anforderungeu  des  Ver- 
kehrs  waren  auf  die  ErhShung  der  Kopfzahl  die  zu  Gunsten  der  Beamten 
des  aufseren  Dienstes  erfolgte  Gewahrung  von  Ruhetagen  in  bestimmten 
Zeitabschnitten  und  Bewilligung  dienstfreier  Zeit  behufs  Erleichterung  dea 
sonntaglichen  Gottesdienstbesuchs  von  wesentlichem  Einflusse. 


2.  Sachliche  Ausgaben  im  Besonderen. 

Die  sarhlichen  Ausgaben  vertheilen  sich  naeh  den  .,Allgemeinen  Ueber- 
sichten  der  Einnahmen  und  Ausgaben*'  der  Hauptsache  nach  wie  folgt: 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

im 
Jahre 

sachliche 
Kosten 
itberhanpt 

allgemeine 
sftchliche 
Kosten 

Unterhaltung 
der 

Bahnanlagen 

Bahn- 
transport 

Kosten 
der 
Erneuerung 

M 

M 

M 

M 

Jt 

1880/81 

91  814  201 

12994  679 

20102  130 

38302  322 

19  790007 

1881,82 

101844001 

13895  724 

22  442545 

39  962  365 

24  707056 

1882/83 

137  127  275 

18365492 

30654202 

53495930 

33310439 

1883/84 

167  344320 

19876  223 

36  327  402 

59  516  773 

47  394835 

18&1/85 

196482504 

22  887581 

39  029  879 

69  383063 

54 169 129 

1885  86 

191 365 152 

24235097 

41  759  707 

70  479451 

47  293  835 

1886/87 

186216584 

23  270505 

41 257  706 

70531606 

44397816 

1887/88 

195  371 128 

25  282  566 

46210666 

77  973244 

40  594342 

Die  Spalte  2  stimmt  mit  Spalte  5  auf  Seite  366  uberein.  Die  Summe 
der  Spalten  3—6  ist  um  etwas  geringer,  als  die  betreffende  Jahresausgabe 
nach  Spalte  2,  weil  die  Kosten  der  Erganzungen,  Erweiterungen  und  Ver- 
besserungen,  der  Benutzung  fremder  Bahnanlagen,  Beamten  und  Betriebs- 
mittel  als  minder  erheblich  nicht  mit  in  Betracht  gezogen  worden  sind. 
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Dieselben  betrugen  in  1887/88  =  1  pCt.  und  0,7  pCt.  der  Gesammtausgaben. 
Die  Ziffern  der  Spalte  6  sind  outer  einander  nicht  vollstandig  vergleich- 
bar,  weil  iu  den  letzten  Jahren  Verandernngen  bezQglich  der  Verbuchung 
der  wieder  zur  Verwendung  gekommenen  Altmaterialien  stattgefunden 
haben. 

Von  Ermittelung  des  fur  das  Kilometer  mittlerer  Betriebsl&nge  sich 
ergebenden  Betrages  bei  den  Spalten  3  —  6  ist  hier  ebenso,  wie  in  den 
Jahresberichten,  abgesehen  worden,  weil  ein  gleichmafsiger  ursachlieher 
Zusammenhang  zwischen  den  einzelnen  in  Spalte  3—6  behandelten  Arten 
der  sftchlichen  Ausgaben  unter  einander  nicht  besteht.  Nur  bei  den  Kosten 
des  Bahntransports  durfte  der  Betrag  fur  das  Kilometer,  wie  folgt,  noch 
nachzuweisen  sein: 

Kosten  des  Bahn transports  auf  das  Kilometer. 

1880  81    3322  .//        18&4  85    3492  a/ 

1881/82    3434  „         1885  86    3342  „ 

1882/83    3691  „         1886/87    3276  „ 

1883/84    3  831  „         1887/88    3489  „ 

Vergl.  Text  der  Jahresberichte,  Sachliche  Ausgaben,  Kosten  des  Bahn transports. 

Zu  einer  Vergleichung  der  Ergebnisse  der  einzelnen  Jahre  seit  1880/81 
bezuglich  der  in  Spalte  3—6  behandelten  Arten  der  Ausgaben  eignen  sich 
nur  andere  Einheiten,  als  diejenige  fur  das  Kilometer,  wie  in  den  nach- 
folgenden  Zusammenstellungen  geschehen. 

a)  Kosten  der  Unterhaltung  der  Bahnanlagen. 

Unter  Mitberucksichtigung  der  in  den  einzelnen  in  Betracht  gezogeneu 
Jahren  gezahlten  Preise  der  hauptsachlichsten  Materialien  bezifferten  sich 
die  Aufwendungen  fur  die  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  wie  folgt: 


1 

2 

3 

4 

5 
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  7 

8 

9 
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fur  das 
km  der 
unter- 
haltenen 

einer 
Tonne 
Eisen- 
u.  Stahl- 

einer 
hol- 
zernen 

M 

km 
M 

Strecken 
M 

M 

Strecken 

Jt. 

rnaterial 
M 

Schwelle 
M 

1880/81 

90102  130 

6,1 

1772 

12  402870 

1093 

7  005  672 

179 

5,06 

1881/82 

22442545 

6,3 

1937 

13  275  907 

1  146 

8805847 

164 

1882/83 

30  654  202 

6. 

2119 

16893  471 

1 167 

12651788 

166 

4,78 

1883/84 

36  327  402 

7,1 

2  328 

19  379017 

1242 

15  659  481 

166 

4,71 

1884/86 

3&  029  879 

6,o 

2007 

22186202 

1  141 

15426  828 

159 

4.66 

1886/86 

41  769707 
41967706 

6,« 
6,0 

1973 
1908 

23  548  424 

23  678  339 

1  113 
1095 

16624  618 

163 
148 

4,« 
4.W 

16012  857 

46210GG6 

6,i 

2014 

26  756  174 

1  192 

16  736  615 

137 

4,3. 
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Die  Betrage  sind  der  Anlage  der  Jahresberichte  „Kosten  der  Unter- 
haltuiig  der  Bahnanlagen"  (fur  1887  88  Anlage  16)  iii  Bezug  auf  die 
Spalten  2—7  und  der  Anlage  .,Kosten  fur  Erneuerung  bestiinmter  Gegen- 
stfinde"  (fur  1887  88  Anlage  22)  in  Bezug  auf  die  Spalten  8  und  9  ent- 
nommen.  Die  —  minder  betr&ehtliohen  —  Kosten  der  Unterhaltung  der 
Telegraphen-  und  Signalvorrichtungen  sind  hierbei  aufser  Betracht  gelassen. 
Dieselben  nahmen  von  693  688  ji  in  1880/81  bis  zum  Hochstbetrage  von 
1 717  877  m  in  1887/88  allmahlich  zu  und  betrugen  auf  das  Kilometer  der 
unterhaltenen  Strecken  61  m  bis  82  jt  Letzterer  —  hOchster  kilometrischer 
Betrag  —  entfallt  auf  1883/81 

b.  Kosten  des  Bahntransports. 

Die  Kosten  des  Bahntransports  ergeben  sich  aus  nachstehender 
Uebersicht: 


1 

2 

8 

\ 

5 

6 

7 

8 

9 

_10_ 

Kosten  des 

Kosten  der  Unterhaltung  der 
Betriebsmittel 

Kosten  der  Zttge 

Kosten 
far  die 

I  iii  Jahre 

Bahn- 
transports 

Uberhaupt 

•Irr  Loko- 
uotlre  fir 
IO0O  Loko- 
■nolirluu 

der  Prr- 
■onanwigfD 

nr 

lUUOAcbtkm 

derOcpXck- 
und  GUlrr- 
wcgen  fBr 

IOOOAch«km 

tiberhaupt 

■  Itr  Loko- 
fUr  molir. 
1000  Luke  rcuerung 
mot  I  v  km    pro  10UO  Lo- 
komolirkjB 

Tonne 
Stein- 
kohlt  n 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

1880/81 

38  302322 

28  329069 

95 

6,« 

3,> 

14  973  263 

151 

111 

10,09 

1881/82 

39962  366 

25428982 

96 

6,5 

3,1 

14  638  883 

137 

101 

9,» 

1882/83 

53  495930 

34066047 

108 

6,6 

3,i 

19429883 

131 

95 

8,60 

1888/84 

69516  773 

38280  558 

92 

6,9 

3,a 

21236216 

131 

94 

8,1* 

1884/86 

69  383  063 

44  969941 

88 

6,« 

3,i 

24413122 

120 

87 

8,16 

1885/86 

70  479  461 

46003  710 

87 

6,7 

3,0 

24  475  735 

108 

79 

7.»5 

1886/87 

70531  506 

46  122990 

85 

5,7 

2,3 

24  408  516 

106 

78 

7r» 

1887/88 

77978  244 

47089469 

86 

5,« 

*. 

30  883  775 

129 

101 

9,*s 

vergl.  die  Anlage  der  Jahresberichte  „Kosten  des  Bahntransports  (fUr  1887/88 
Anlage  17.) 


Wie  Spalte  10  im  Vergleieh  mit  Spalte  8  und  9  ergiebt,  schwankten 
die  Kosten  der  Zuge  in  gleichem  Mafse,  wie  der  Preis  fur  die  Tonne  Steiukohlen. 
In  den  Kosten  der  Unterhaltung  der  Betriebsmittel  ist  bei  Zuruckfuhrung 
auf  jede  der  in  den  Spalten  4 — 6  vermerkten  Einheiten  mit  Ausnahme 
des  Jahres  1882  83  hinsichtlich  der  Unterhaltung  der  Locomotiven  eine 
nicht  unwesentliche  Herabminderung  bemerkbar.  Die  Gesammtkosten  der 
Unterhaltung  der  Betriebsmittel  machen  in  jedem  einzelnen  Jahre  nahe 
%  des  Betrages  der  Kosten  des  Bahntransports  aus. 
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c.  Ko8ten  der  Erneuerung. 


In  Bezug  auf  die  Kosten  der  Erneuerung  des  Oberbaues  und  der 
Betriebsmittel  ist  das  Ergebnifs  das  folgende : 


1 

2 

3  4 

6 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

ImJahre 

Er- 
neuerung 
fiber- 
haapt 

Erneuerung  des  Ober- 
baues 
auf 

aber-  low  \im 

baupt     Achs-  jc«b«ut<T 
km  ,i,leU* 

Preis 
der 

Tonne 

Eiaen 
und 

Stahl 

Erneuerung  der 
Lokomotiven 

ttber-     «»f  1000 

.  I.oko- 

haupt  ,„oiivkBI 

Erneuerung  der 
Personenwagen 
auf 

Ober-    1  1000 
haupt  Achs- 
km 

Erneuerung  der 
Gepttck-  und 
Gilterwagen 

fiber-  :aBfioM 
haupt  Aoh^ 

.// 

M 

M  U 

km 

.// 

M 

.// 

M 

J/ 

1880/81 

19790  007 

16  409154  5,o 

694 

179 

1906766 

16,5 

363  596 

0,7 

1  121  499 

0,4 

1881  82 

24  707  055 

20994  297  5,9 

636 

164 

2062349 

16,6 

816711 

0,5 

1333698 

0,5 

1882/83 

33  310  439 

25  962259  5,4 

755 

166 

3  378  164 

18,9 

1316  648 

IS 

2669  468 

0,7 

18^8/84 

47  394835 

29  769  478  5,» 

817 

166 

8917  384. 

45,4 

2  729681 

s,* 

6988  392 

1,< 

1884/85 

54169  129 

33416  746  6,» 

1002 

159 

9  782824 

39,8 

.2  458138 

2,« 

8  612422 

1885/86 

47  293  836 

33  301  082  5,o 

1153 

153 

6  821387 

26,5 

2  707  019 

2,« 

4464  397 

0,R 

1886/87 

44  397  816 

28  380087  4,i 

1046 

148 

7  486  054 

28,8 

2  398  121 

9  i 

6  188  554 

1,1 

1887/88 

40  694  342 
• 

27  095  586  3,7 

1020 

137 

6  780459 

21,1 

1976  483 

1,« 

5  742814 

0,9 

Die  Spalte  5  ist  dem  Texte  der  Jahresberichte  („Sachliche  Ausgaben  ; 
Erneuerung  des  Oberbaues",  fur  1887  88  S.  die  sonstigen  Spalten  sind 
der  Anlage  ^Erneuerung  bestimmter  Gegenstande"  (fur  1887  88  Anlage  22) 
entnoramen. 

Wie  die  Spalten  7—12  zeigen,  ist  in  den  Jahren  von  1833/84  ab  in 
wesentlich  gesteigertem  Mafse  mit  der  Erneuerung  aller  Arten  der  Betriebs- 
mittel vorgegangen  worden. 

In  Bezug  auf  den  Stand  der  Betriebsmittel  fuhrt  der  Jahresbericht 
fur  1887/88  —  Seite  69  —  an,  dafs  im  Gesammt  bis  zum  1.  April  1888 
aus  Betriebsfonds  mebr  beschafft  als  ausgeschieden  wurden: 

Lokomotiven     =    1086  Stuck,  werth  36168270  at 

Personenwagen  =    1397     „  „  16122060 

Gepackwagen    =      446     „  3  246  796  „ 

Guterwagen      =  16  746     „  47  766  929 

„Die  mit  zunehmendera  Alter  der  Betriebsmittel  abnehmende  Leistungs- 
fahigkeit  derselben  lindet  dureh  diese  MehrbeschaflFungon  aus  Betriebsfonds" 
—  wie  es  an  der  angegebenen  Stclle  weiter  beifst  —  „eine  mehr  als  aus- 
reichende  Deckling." 

e.  Anzahl  der  befOrderten  Personen  und  Mengen  an  Gfltern. 

Von  einer  Vergleichung  der  Anzahl  der  befOrderten  Persouen  und 
Mengen  von  Giitern  wahrend  der  einzelnen  Jahre  des  Zeitabschnitts  seit 
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1.  April  1878  oder  1.  April  1880  mufs  abgesehen  werden,  weil  nach  den 
Bemerkungen  auf  Seite  29  und  39  des  Jahresberichts  far  1885/86  die 
Ennittelung  der  Personenzahl  und  der  Meni^e  der  bewegten  Guter  in  den 
letzten  Jahren  nach  anderen  Grundsatzen,  als  fruher  stattgefunden  hat 

IV.  Verkehrserleichterungen. 

Zu  den  bei  Erweiteruug  des  Staatsbahnnetzes  gewahrteu  Verkehrs- 
erleichternngen  ist  es  zunachst  zu  rechnen,  dafs  seit  dem  Jahre  1878 
289  Stationen  und  Haltestellen  neu  erOffnet  wurden.  (Immediatbericht 
vom  28.  April  1888.) 

Durch  Herstellung  besserer  Zugansehlfisse,  Umwandlung  von  Personen- 
zfigen  in  Schnellzfige  und  Einlegung  neuer  Zfige  wurde  in  umfassendem 
Mafse  fur  die  Belebung  des  durchgehenden,  wie  namentlich  des  Lokal- 
personenverkehrs  gesorgt. 

Der  Schlafwagenbetrieb  wnrde  durch  Uebernahme  in  die  eigene 
Verwaltung  und  Einstellung  geeigneter  neu  erbauter  Wagen  gefordert. 

Fur  die  Regelung  der  Wagengestellung  und  des  Wagenumlaufs  war 
die  im  Jahre  1880/81  erfolgte  Einrichtung  des  Zentralwagenbureaus  in 
Magdeburg  und  des  Wagenamts  in  Essen  von  besonderer  Bedeutung.  Dem 
Amte  in  Essen  liegt  die  Untervertheilung  namentlich  der  Kohlerfwagen 
innerhalb  des  Ruhrkohlenbezirks  ob  (vergl.  Anlage  25  des  Jahresberichts 
fur  1880/81  und  Nachtrag  zuin  Jahresbericht  fur  1880/81). 

Um  die  unentgeltliche,  schnelle  und  zuverlassige  Erlangung  der  er- 
forderlichen  Auskunft  fiber  die  Hohe  der  Tarifsatze  und  fiber  die  be- 
stehenden  Verkehrseinrichtungen  zu  fordern,  wurde  am  1.  November  1880 
ein  Auskunftsbfireau  in  Berlin  und  —  nachdem  die  Einrichtung  sich  be- 
wahrt  hatte  —  spater  je  eine  Auskunftsstelle  in  Hamburg  (2.  Januar  1884), 
Coin  (20.  Mai  1884),  Leipzig  (1.  Juli  1884)  und  Frankfurt  a./M.  (1.  April  1885) 
eingerichtet. 

In  weiteren  Kreisen  hervorgetretenen  Wunschen  auf  einheitliche  Ge- 
8taltung  des  Verdingungswesens  wurde  durch  die  im  Laufe  des  Jahres  1885 
erfolgte  Einffihrung  von  „Allgemeinen  Bestimmungen,  betreffend  die  Ver- 
gebung  von  Leistungen  und  Licferungen"  und  ebensolchen  fur  Bauten 
Rechnung  getragen. 

Von  den  zahlreichen  seit  1880/H1  fur  den  Gesammtbereich  der 
preufsisehen  Staatsbahnen  zur  Einffihrung  gelangten  Erleichterungen  fur 
den  Porsonenverkehr  sind  besonders  zu  erwahnen:  die  Zulassung  der 
Gultigkeit  der  Ruckfahrkarten  auf  mehreren  dieselben  Stationen  mit  ein- 
ander  verbindenden  BeftJrderungswegen:  die  Gultigkeit  direkter  Fahrkarten 
ffir  andere  Linien  bei  Versauinung  fahrplanmafsiger  Anschlfisse;  Gewahrung 
von  Fahrpreisermafsigungen  ffir  grOfgere  Gesellschaften,  bei  Schulfahrten 
und  im  Interesse  der  offentlichen  Krankenpflege ;  die  einheitliche  Regelung 
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■der  Ausgahe  vou  Kinderfahrkarten  und  der  Zeit-  (Abonuenients-)  Karten, 
sowie  der  Arbeiterfahrkarten:  die  Feststellung  fibereinstimmender  Grund- 
satze  fur  die  Bemessung  der  Gultigkeitsdauer  der  Ruckfahrkarten;  die 
Betheiligung  an  der  fur  den  Bereich  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  ins  Leben  getretenen  Einrichtung  der  zusainmenstellbaren 
Rundreisehefte  (vergl.  die  Anlage  9  des  Jahresberichts  fur  1887/88).  End- 
lich  gehOrt  hierhin,  dafs  vom  1.  April  1889  ab  —  im  Verkehr  der  rheinisch- 
westfalischen  Bezirke  voraussichtlich  vom  1.  April  1890  ab  —  ein  auf  ein- 
heitlicher  Grundlage  festgestellter  Personenfahrgeldtarif  zur  Einfuhrung 
gelangt,  durch  welcheu  die  Bruckenzuschlage  beseitigt.  die  billigereu 
Staatsbahneinheitssatze  namentlieb  fur  die  (IV.  Wagenklasse  allgemein 
durchgefiihrt,  die  Preise  der  Ruckfahrkarten,  insoweit  dieselben  fur  von 
Schnellzugen  befahrene  Strecken  bisher  naeh  Schnellzugeinheitssatzen  be- 
rechnet  waren,  unter  Beibehaltung  der  Berechtigung  zur  Benutzung  aller. 
also  auch  der  schnellfahrenden  und  als  Schnell-  u.  s.  w.  Zuge  bezeichneten 
fahrplanmafsigen  Zuge,  sowie  bei  unveranderter  Fortgewahrung  von  25  kg 
Reisegepfick  auf  die  bei  Durchrechnung  nach  Personenzugeinheitss&tzen 
aich  ergebenden  Betrage  herabgesetzt  und  die  Gultigkeit  der  Rttckfahr- 
karten  auch  fur  Entfernungen  bis  zu  100  km  auf  drei  Tage  erhoht  wird. 

Durch  Errichtung  von  Fundbureaus  wurde  fur  erleichterte  Wieder- 
erlangung  der  in  den  Wartesalen,  den  Personenwagen  und  uberhaupt  im 
Bereiche  der  Bahnanlagen  zuruckgebliebenen  Gegenstande  Sorge  getragen. 

Im  Guterverkehr  wurde  alsbald  mit  der  Ausdehnung  des  Staats- 
eisenbahnbesitzes  zu  einer  Umrechnung  der  Giitertarife  nacli  einheitlichen 
Grundlagen  geschritten  (Anlage  24  des  Jahresberichts  fur  lSSO^l)  unter 
Ermafsigung  der  Expeditionsgebuhren  auf  kurzere  Entfernungen,  Anuahme 
des  Silberpfennigsatzes  fur  Massenguter  des  Spezialtarifs  III  auf  grofsere 
Entfernungen  und  Herabsetzung  des  Tarifsatzes  der  Klasse  A  2  (Ladungen 
von  6000  kg)  von  5,5  4  auf  6  4-  Wo  ira  Interesse  der  gleiohmafsigen 
Behandlung  der  Transportinteressenten  zu  einer  Beseitigung  der  auf  ein- 
zelnen  Strecken  vorhanden  gewesenen  niedrigeren  Satze  geschritten  werden 
mufste,  erfolgte  die  Durchfuhrung  in  schonender  Weise  allmahlich.  Indem 
fur  die  Gutertarife  die  Form  der  Kilometertabellen  gewahlt  wurde,  ergab 
sich  nicht  nur  eine  gr5ssere  Uebersichtlichkeit  der  zur  Erhebung  zu 
bringenden  Frachtbetrage,  sondera  es  wurde  zugleich  die  direkte  Ab- 
fertigung  der  Guter  unter  Ersparung  von  Umexpeditionsgebiihren  in 
weitestem  Umfange  erreicht.  Neben  den  Deklassifikationeu.  welche  durch 
die  nach  und  nach  erfolgten  Abanderuugen  des  deutschen  Eisenbahnguter- 
tarif8  auch  fur  die  preufsischen  Staatsbahnen  bei  den  Giitern  der  ordent- 
lichen  Tarifklasse  in  Kraft,  traten,  wurde  da,  wo  im  dffentlichen  Verkehrs- 
interesse  die  Bewilligung  von  Ausnahmetarifen  sich  als  erforderlich  erwies, 
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eine  dem  Bedurfoisse  Rechnnng  tragende  Herabsetzung  der  regelrechten 
Frachten  in  zahlreichen  Fallen  bewilligt. 

Fur  die  Ordnung  und  Sicherheit  des  Betriebes  war  die  Herstellung 
von  Zentralweichenapparaten  und  ffir  die  schnelie  nnd  regelm&fsige  Ab- 
fertigung  der  Guterzuge  die  an  geeigneten  Punkten  erfolgte  Anlage  grofser 
Rangirbahnbofe  von  besonderer  Bedeutung. 
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Deutschlands  Getreideernte  in  1887  und  die  Eisenbahnen. 

Von 


Aehnlich  wie  in  den  Vorjahren*)  wird  im  Nachstehenden  eine  Zu- 
sammenstellung  der  Getreideernte  Deutschlands  im  Jahre  1887  und  der 
wahrend  des  Zeitraumes  vom  1.  Juli  1887  bis  30.  Juni  1888  auf  den  Eisen- 
bahnen befOrderten  Getreidemassen  geliefert.  Die  im  Kalenderjahre  1887 
mittelst  der  See-  und  Binnenschiffahrt  aus  den  einzelnen  Provinzen  aus- 
gefuhrten  oder  ihnen  zugefuhrten  Getreide-  und  Mehl-  u.  s.  w.  -mengen 
werden  nach  den  Mittheilungen  des  Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  in 
Band  34  und  36  der  „Neuen  Folge"  nachrichtlich  aufgefuhrt  und  die  danach 
zur  Verwendung  der  Provinzen  u.  s.  w.  bleibenden  Mengen  berechnet. 

Ein  Vergleich  der  Gesammternteertrage  mit  den  Ziffern  des  Ge- 
sammteisenbahnverkehrs  in  den  Erntejahren  1884/86,  1886/86,  1886  87 
und  1887/88  liefert  die  naehstehende  Uebersicht, 

Tonnen 

Weizen     Roggen     Gerste       Hafer    Mehl  u.a.w.  Zusammen 
Ira  Jahre  1884  86  Ernte  2969  456    5460  992   2  229  598   4236064         -        14  876  712 
Gesammt  -  Eisenbahn  - 

verkehr   2  076  978 J   1384  925$  1043  119     663  076$  1769  679     6  937  773$ 

Im  Jahre  1886  86  Ernte  3  066717    5  820  096   2  260  637   4  342  861  15  488813 

Gesammt  -  Eisenbahn  - 

verkehr   1813  068    1  058  021      960  844      618  408$  1744  087$  6189429 

Im  Jahre  1886/87  Ernte  3107  863    6  092  848  2  337  206  4  856  894  16  393  811 

G  esammt  -  Eis  enbahn  - 

verkehr   1  886  346$  1 248  436   1  078  002$    666  362$  1867  863      6  740  999$ 

Im  Jahre  1887/88  Ernte  3  287  883    6  375  733   2  205  603   4  301407  16170  526 

Gesammt- Eisenbahn  - 

verkehr   2033  555    1360  471    1279  858     890460    2126720     7  690054 

Der  Gesainmt  -  Eisen- 
bahnverkehr  betrng  <,der  Gesammt- 

also    in    pCt.   der  ernte) 

Ernte  in  1884/85    .  70  25  47  16  (12)  47 

-  in  1885  86    .  59  18  42  14  (11)  40 

-  in  1886/87  .61  20  46  14  (11)  41 
„      in  1887/88    .  62             21            58            21  (13)  48 

durchschuittlicb       63  21  48  16  (12)  44 

*)  Vergl.  Archiv  1886  S.  165  ff;  1886  S.  811  ft;  1887  S.  353  ff;  1888  S.  207  ff. 

Arctiiv  fur  Eisenbahnwesen.   1888.  25 
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Deutschlands  Getreideernte  in  1887  und  die  Eisenbabnen. 


No. 


Be  z  e  i  ch  n  u  n  g 


Weisen  und 


der 

Verkehrsbezirke 


Ernte 
in  1887 


 2  

Provinzen  Ost-  u.  Westprenfaen 

Ost-  und  Westpreufsische  Hafen 

Provinz  Pommern 

Pommerscbe  Hafen  

Grofsh.  Mecklenburg  u.  8.  w.  . 

Hafen  Bostock,  Lttbeck,  Kiel  . 

Prov.  Schleswig-Holstein  u.  a.  w. 

Klbhafen  

Weserbafen  

Emabafen  

Hannover,  Braunschweig,  Olden- 
burg und  Lippe  -  Scbaumburg 

Provinz  Poaen  ....... 

Beg-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  ....... 

Beg.-Bez  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 

Beg.-Bez.  Magdeburg  und  An- 
halt  

Beg.-Bez.  Meraeburg  und  Thli- 
nngen  

Konigreich  Sachsen  

Provinz  Hessen  -  Nassau  Ober- 
hessen  u.  a.  w  

Buhr-Bevier  (Westfalen)  .   .  . 

Provinz  Westfalen,  Waldeck 

Bubr-Bevier  (Rheinprovinz)  .  . 

Rheinprovinz  r.  desKheinsu.s.  w. 

Rheinprovinz  1.  des  Bheins  und 
Birkent'eld  .  

Saar-Bevier  u.  a.  w  

Duiaburg,  Hocbfeld,  Ruhrort 

Lotbringen  

Elsafs  

Bayerische  Pfalz  

Grofsh.  Hessen  

Grofsh.  Baden  

Mannbeim  und  Ludwigshafen  . 

KSnigreich  WUrttemberg  und 
Honenzollern  

KSnigreich  Bayern  

Ueberhaupt 


Guterbewegungastatistik  vom  II.  Halbjahr  1887 


Verkohr 
innorhftlb 

der 
einaselnen 
VorkehrH- 

baiirke 


Veraaud 


Empfang 


Mehr- 
Versand  j  Empfang; 
ttberbaupt 


8 


_ 


1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
18 
14 
15 
16 
17 
18 

19 

20 
21 


24 
23 
26 
26 

27 
28 
29 
80 
81 
82 
33 
84 
36 


•282692' 


103  009 
69970 

}l66  934{ 

2 

73  522 

139  413 

195681 
88654 


89  906 
132110 
108218 

214  213 


120553 
119  703 J 


195  876! 

116  323 
126  184 
43  548 
34820 

}l49894{ 


251  301 
536  357 


27  070 
50  798 
16446 
46 
25  735 
992 
16748 
270 
409 
15 

65226 
27162 
9290 

10 
35785 

50 
30396 

42469 

51623 
86075 

48751 
5205 

22858 
2170 
2030 

48180 
567 
101 
14  490 
9  252 
4  363 
3  748 
14842 
2210 

24  379 
111457 


120  825 

1  239 
14057 

2470 
26  869 
15169 
14491 
10608 
5914 
2688 

43084 

38  906 
7  376 
1447 

2b  995 
4081 

22009 

64282 

43  921 

3  855 

17182 

4  943 
18868 

1422 
2928 

15456 
801 
49  702 
14833 
1806 

2  229 
4  426 
4199 

177  865 

6884 
59826 


1965 
316  29K 

8110 
14998 

3159 
25218 
14032 

5  662 
196 
161 

21908 
9  036 
10  348 
32161 
22427 
18  786 
32894 

6  991 

35468 
119155 

19685 
24  641 
38167 
24  374 
9  533 

15  392 
10  572 

2806 

6186 
40  638 
28417 

9198 
70  098 

6315 

83090 
50  370 


}  ■ 

}  ■ 

}  13  651 

}  5306 


196 199 
6  581 


29  870 


! 


67291 
8  453 


2972 

24146 

14705 
10  885 

'■  .<!< 


7182 
8647 

}  105  641 
9  "456 


8287  883 


800  206 


864  526 


1  138  455 


■)  m{|I 


274867 

 h 


38832 
26188 
4772 


76206 


"'"SI 


558796 
274  867 

283  929 
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Spelz   (Tonne  n) 

and  I.  Halbjabr  1888 

Mehr- 
1  Versand  Empfang 
]  mit  Ausnahme  der 
See-  and  Rhein- 
hifen 


10 


verkehr  in  1887 
Mehr- 

Versand  Empfang 

i 

r 


Binnenschiffahrts- 
verkehr  in  1887 
Mehr- 

Versand  i  Empfang 


11 


12 


13 


U 


Ueberhaupt 
Hebr- 

Versand  Empfang 


(7*11+13) 
15 


(H +.12-1-14) 


16 


Demnach 
zur 
Yerwendung 


17 


1 118860 
5  947 


23  710 
459 


{ 

(  237 

!  I' 
|  = 

\  [  21  176 
29870 


i 

! 


224  519 
4442 


57  291 
8453 


8  647 


{  - 


2972 

24146 

14  706 
10  885 


115  800 

2  503 
39007 


39  764 


38  832 
26188 
4  772 
65  899 


76  206 


9  456 


15  590 
58  968 

8  532 


24061 
2185 
18091 


1567 
240 

1412 


26  963 


545 


981 
20965 

8623 


17  835 

11  615 
1055 


102923 


5  240 
269  394 

45984 


1357 
21922 
246 

• 

20344 
31437 


35  572 


48  668 
8  453 


8  647 


2  732 

22  734 

15  686 
31H50 


133  635 

14118 
40062 


95  791 


38  832 
26188 
•  10012 

163  753 


«6206 
36  528 


231  335 
67  984 
131  864 
143  790 

193  869 


71  572 
62702 

179  668 

15688 
105  372 

90  745 

187  228 
222289 

134  671 
159  765 


291  167 


107  676 
165016 
69  736 
44  832 

313  147 


327  507 
572885 


283  869 


481  679 

283  869 

177  810 


228  961  : 
83  090 

145  871 


83  090 


47  556 


512  123 
47  556 

•164  567 


141  074 


743  699 
141074 

602  625 


3  890  50* 


25* 
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R 

o  g  g  e  n 

No. 

B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 

Guterbewegungsstatistik  vom  II.  Halbjahr  1867 

Ernte 

Verkebr 

M,bt- 

d  e  r 

in  1887 

innerbalb 

dor 
einzelncn 

Versand 

Empfang 

Versand  Emptang 

Ver kehrsbezirke 

Verktib  ru- 

ber irk.' 

ilberhaupt 

1 

2 

8 

4 

5 

6 

7 

8 

l 

Provinzen  08t-  u.  Westpreufsen 

>  676  172; 

il-.i 

133  518 

3  269 

1 
) 

26862 

9 

St 

Ost-  und  Westpreufsische  Hafen 

35  066 

1742 

157  863 

3 

J  376  963  J 

21  636 

32  504 

6884 

1  556 

4 

314 

1  639 

26  703 

1 

• 

5 
i\ 

\3 

Grofsh.  Mecklenburg  u.  s.  w.  . 
Hafen  Rostock.  LQbeck,  Kiel 

}  363  090! 

13  746 
:  t;<» 

39  555 
24  895 

1  681 
9283 

I 
1 

Y-i  486 

• 

7 

f 

Q 

n 

I'rov.  Schleswig-Holstf  in  u.  s.  w. 
Elbhiifen                          .    .  . 

222  Ufa' 

10011 
166 

13  668 
1  141 

14  999 
10282 

> 

1 

• 

10482 

9 

5424 

19  536 

359 

1 

10 
11 

Einshilfen   ... 

Hannover,  Braunschweig,  Olden- 
burg1 und  Lippe  -  Schaumburg 

\  642  386. 

811 
37  296 

4  144 

6  737 

553 
65  601 

1 

• 

36996 

1  _ 

426  H53 

36540 

112817 

7  266 

105  661 

13 

Reg.-Bez.  Oppeln  ... 

170  897 

13  738 

1  2<>1 

42745 

• 

4  1  Ml 
41  Of* 

14 

Stadt  Brcslau  

|  3H8  78l  ! 

131 

8  734 

49  716 

> 

60  363 

15 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

31  499 

22  381 

26  762 

i 

i« 

Berlin   

319 

1  467 

6  817 

43  770 

• 

at  4JK) 

17 

Provinz  Brandenburg  .... 

530406 

36609 

70291 

20673 

49  618 

• 

18 

Reg.-Bez.  Magdeburg  und  An- 

halt   

208  795 

16  306 

48  637 

10263 

33  874 

• 

Reg.-Bez  Merseburg  und  Thll- 

27  756 

20  830 

51  124 

• 

20 

KOnigreich  Sachsen  

300934 

87  890 

4314 

99918 

• 

21 

Provinz  Hessen  -  Nassau,  Ober- 

hetisen  u  s  w  .... 

169  113 

16866 

7822 

8878 

• 

1066 

22 

—  — 

Ruhr-Revier  (Westfalenl  .   .  . 

j  389  194-J 

2  366 

2  349 

25  569 

j 

SI  891 

24 

Provinz  Westfalen,  Waldeck 

9011 

7  073 

16744 

/ 

• 

—  0 

Ruhr-Revier  i  Rheinprovinz)  .  . 

2601 

1  797 

39  240 

—  • ' 

Rheinprovinz  r.  desRheins  u.s.w. 

2833 

9  152 

6829 

Rheinprovinz  L  des  Rheins  und 

316  572 

33808 

12884 

Birkenfeld  .             .  . 

11  146 

16  573 

• 

97 

Saar-Revier  u  s  w       .  . 

1  415 

s.^5 

10  195 

28 

iMiisberg,  Hochfeld,  Ruhrort 

692 

63  808 

2066 

16263 

2098 

8027 

6011 

2  9*4 

30 

26  346 

1  523 

H72 

6463 

31 

62  179 

2422 

1030 

12682 

11662 

32 

Grofsh.  Hessm  .'  

66  844 

6174 

6262 

4032 

2230 

S3 

Grofsh.  Baden  

}   51  904^ 

2119 

379 

13  242 

\ 

21000 

34 

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

861 

34  060 

197 

i 

36 

KOnigreich   Wurttemberg  und 

Hohenzollern   

42760 

4> 

80 

3  832 

8  752 

36 

KOnigreich  Bayern  

tins  12s 

26  121 

2  614 

10  559 

7  945 

Ueberhaupt 

6  375  733 

525  5W 

716  946 

828  606 

279  709 

:i<.»2  Mfi 

• 

279  709 

112  660 

Google 
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(T  o  n  n  e  n) 

und  I.  Halbjahr  1888 

Mehr- 

Versand  Empfang 

mit  Ausnahme  der 
See-  und  Rhein- 
hafen 


10 


Seeschiffahrts- 
verkehr  in  1887 
Mehr- 

Versand ,  Empfang 
11  12 


BinnenschiffahrtB- 
verkehr  in  1887 
Mehr- 

Versand  Empfang 
13  14 


Ueberhaupt 
Mehr- 

Versand  Empfang 

a+n+iaj  <8+i2+u) 


15 


16 


Demnacb 
zur 

V  erwendung 
17 


! 


130259 
26620 
37  874 


1341 


117*1*; 


! 


I     14  562 


105561 

49618 
83  374 


59  764 

41544 

50363 
37  453 


30  294 
95604 

1056 
31891 


48  858 


2230 


2  984 
4  591 
11552 

12*868 
-  , 

8  762 
7  945 


184  259 
14  647 
126  144 

46378 


161  895 
8  326 
86868 


17  273 


n  K38 


i 


132  310 
104238 

13  194 


22468 

9875 
220 


175  398 
9  739 

* 

12988 
87  249 

3*420 


77  422 


47166 


122  834 


20  180 


20808 

49  758 
94  212 

41544 

50363 

169  763 
54  620 


30  21*4 
118072 

10931 
32111 


162  509 


12  723 
4  591 
11652 
10  758 

16249 


3  752 
11865 


598  750 
397  771 
305  925 
272126 

736  597 

304019 
212  441 

439  144 

170082 
585  025 

188  615 

879  722 
419006 

180044 
371  805 


479081 


27  976 
30937 
73  731 
77  602 

68  203 


46  512 
649493 


441855 

385  686 


117  846  870428 
117846 


56  319 


252582 


274  362    547  494 

274  362 


267  601 


905  975 
267  601 


273  132 


638  374 


7  014107 
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No.  Bezeichnung 
(I  e  r 

Verkehrsbezirke 


Ernte 
in  1887 

3 


Oerite 

Giiterbewegungastatistik  vom  II.  Halbjahr  1887 


Verkebr 
innerhalb 

der 
einzelnen 
Verkehm- 
bezirke 


Veruand 


Mehr- 
Versand 

tiberhaupt 

7  8 


1 

2  : 

Jj 
»\ 

7  I 
H  , 

9 
10 

11 

12 

13 

14 

15 

16  l 

17 

18 

19 

20 
21 

22 
24 
23 
26 
«i 

1 

27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 

36 


Provinzen  Ost-  n.  Weatpreufsen 

Oat-  and  Westpreufsische  Hafen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Hafen  

Grofsh.  Mecklenburg  u.  s  w.  . 

Hafen  Rostock,  Ltlbeck,  Kiel  . 

Prov.  Schleswig-Holstein  n.  a.  w. 

Elbhafen  

Weserhafen  

Emsh&fen  

Hannover,  Braunschweig,  Olden- 
burg nnd  Lippe-Schaumburg 

Provinz  Poaen   

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  ....... 

Reg-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .   .  .  . 

Reg-Bez.  Magdeburg  und  An- 
halt  

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thil- 
ringen  

K5nigreich  Sachsen  

PTovinz  Hesaen- Nassau,  Ober- 
hessen  u.  s.  w  

Ruhr-Revier  (Westfalen)  .   .  . 

Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 

Ruhr-Revier  (Rheinprovinz)  .  . 

Rheinprovinz  r.desKheins  u.s  w. 

Rheinprovinz  1.  des  Rheins  und 
Birkenfeld  

Saar-Revier  u.  s.  w  

Duiaburg,  Hochfeld,  Ruhrort 

Lo  thrin  gen  

R.  1 8  H  J  S     •     .     .     .     .     •     •     .     .  . 

Bayerische  Pfalz  

Grofah.  Hessen  

Grofsh.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 
Ktinigreich   Wflrttemberg  nnd 

Honenzollern  

KOnigreich  Bayern  

Ueberhaupt 


166  302 
70  503 
46  377 
[  81082 

77  274 


78810 
68  747 

j  126  068{ 

132 
87  668 

166  383 

266  894 
60241 

66846 
}  34400( 


46426 


14  011 
65  047 
43  981 
70283 

84  006-j 


111  563 
406  625 


2  2O5B08 


8  795 

13  426 
2  601 

491 
2  424 
66 
4  489 

257 
3022 

107 

7  001 

9  779 
6  333 

50 
10458 
462 

14  777 

39964 

59  319 

15  309 

4  780 
332 

3781 
933 
630 

16  850 
144 
556 
460 

11253 
6  637 

13  217 

14  385 
133 

8  784 
187  270 


119  165 


38  027 

1  194 
8  248 
1018 
3  9(>4 

11  775 

2  045 
8  646 

17  294 
524 

2972 

25  365 
13  237 

3  334 
32188 

7  513 

26  477 

61  371 

60414 
2  214 

2190 
327 
494 
2899 
1  892 

6  946 
54 

52  341 
1224 
2579 
4094 

24  871 
6635 

11  337 

4  013 
67  181 


2  031 
98  499 
2  245 

14  732 
2137 
4  039 

15  044 
1  938 

257 


9  563 


506  886 


45  792 

2  596 

3  761 
15  353 

9850 
43  693 
15  269 

8  042 

60241 
72  808 

26  320 
33000 
24  944 
24  775 

7682 

22  464 
1  684 

386 
796 
10668 
14045 

23  565 

27  669 
11  819 

53  938. 
153  915 


845  m> 


61309 
7  711 


6  291 


25  498 


t 


22759 
9476 

10819 


11208 
53  829 
173 


36180 


70694 

24180 
57123 


! 


7  240 
428 

■ 

1316 


125  811 


I 


7  979 
9  lJ51 


21406  :| 

49  <£6  ( 
86734 


464  831 

1258U 


Digitized  by  Google 


Deutsehlands  Getreideernte  in  1887  und  die  Kisenbahnen. 


385 


(T  o  n  n  e  n) 


und  I.  Halbjahr  1888 

Seeschiffahrts- 

Binnenschiffahrts- 

Uebertaaupt 
Mehr- 

Versand  Empfang 

(7+11+18)  (8+12+H) 

Demnach 
zur 
Verwendung 

Mehr- 
Versand  Empfang 
mit  Ausnahme  der 
See-  und  Rhein- 

hafen 

yerkehr  in  1887 
Mehr- 

Veraand  Empfang 

i 

verkehr  in  1887 
Mehr- 

Versand  Empfang 

1 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

1  ' 

/  85  996 

\  - 

1 

}  46176 

• 

• 

4684 

• 

20717 

187019 

f  6008 

J  9082 

* 

4017 

• 

5  888 

. 

65115 

j.> 

• 

10  264 

55 

• 

646 

46023 

12099 

! 

27  792 

• 

13  937 

• 

48020 

129052 

1 

1 

15  699 

1926 

• 

48  122 

120  396 

22759 
9476 

42820 

i  ; 

104 
741 

• 

22863 
10217 

• 

• 

55947 
58580 

10819 

• 

1016 

• 

11335 

* 

113  718 

11*208 

36180 

■ 

1  870 

2084 

* 

12578 

38264 

• 

38396 
74  990 

53  829 

■ 

■ 

42217 

11  112 

• 

146271 

178 

• 

■ 
• 

• 

70694 

24130 
57128 

44  715 

• 

• 
• 

1*834 
• 

• 

• 

♦ 
• 

303 

SAO 

87891 

173 

• 

• 
• 

• 

68*760 
24  433 

80  661 

129001 

80279 
91748 

126076 

428 

• 

1816 

I  • 

7 

7  979 
9  951 

20*924 

• 
■ 
• 

• 

) 

• 
• 
• 
• 

• 

21674 

1887 

• 
• 
• 

• 

1316 
268 

1459 
7  979 
9  961 

• 
• 

15  470 
78  026 
53  932 
68967 

83  738 

: 

49925 
86  734 

■ 

• 
• 

• 

26809 

• 
• 

49925 
113  548 

161488 
620  168 

162834  464074 
152834 

54  2.r>8 
53  755 

68  766 

30811 

181  862 
30  811 

75  250 

564  818 
75250 

2696071 

I 

311240 

♦ 

503 

161  061 

489  568 
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- 

Hafer 


No. 


Itezeichnung 


der 

Verkehrsbezirke 


Ernte 
in  1887 


Guterbeweguugsstatistik  vom  II.  Halbjahr  18*7 


Yerkehr 
innerhalb 

der 
einzelnen 
Verkehre- 

betirke 


Vers  and 


Empfang 


Mehr- 
Versand  Empfang 
Uberhaupt 


1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

2  Ost-  und  Westpreufaische  Hafen 

3  Provinz  Pommern  

4  Pommersche  Hafen  

6    Grofsh.  Mecklenburg  u.  s.  w.  . 

6  Hafen  Rostock,  Ltlbeck,  Kiel  . 

7  Prov.  Schleswig-Holstein  u.  s.  w. 

8  Elbhiifen  

9  Weserhafen  

10  Emshafen  

11  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe  -  Sehaumburg 

12  Provinz  Posen  

18    Reg.-Bez.  Oppeln  .    .  . 

14    Stadt  Breslau  ....... 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg    .  . 
18    Reg.-Bez.  Magdeburg  und  An- 

halt  

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thti- 


i:> 

16 
17 


19 

20 
21 

22 
24 
23 
26 
26 

27 
28 
29 
80 
31  : 
82 
33  I 
84  1 
35 


nngen  

KOnigreich  Sachsen  

Provinz  Hessen- Nassau,  Ober- 

hes«en  u.  «.  w.  .    .       .    .  . 

Ruhr-Revier  [Westfalon)  . 
Provinz  VVegtfalen,  Waldeck 
Ruhr-Revier  (Rheinprovinz)  .  . 
Rheinprovinz  r.  desRheinBu.s.w. 
Rheinprovinz  1.  des  Rheins  und 

^  Birkenfeld  .  .   

Saar-Revier  u.  s.  w  

Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort 

Lothringen  

Elaafs  

Bayerische  Pfalz  

Grofsh  Hessen  

Grofuh.  Baden  .   .   .   .  . 

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 
KOnigreich   Wurttemberg  nnd 

Hohenzollern  

KOnigreich  Bayern  

Ueberbaupt 


J  389927 
240212 
249  251  { 
281  308 


344  980J 


116  598 
133  354 

}256  290{ 

139 
198  552 

183  818 

279  180 
282  461 


161  446 
180  174 


264  905 


79  225 
24  187 
30415 
28623 

59048; 


132638 
484676 


4  801  107 


7  553 
22  741 
G194 
80 
3  089 
98 
10  720 
84 
3  351 
307 

26  450 

7  514 
10648 

85 
9  645 
713 
8022 

15  575 

14000 

38  771 

14  234 
1  569 

8  316 
6  416 
3  421 

16  389 
1  076 

548 
3  876 

3  876 
873 

4  150 

9  361 
613 

13168 

39  865 


818  281 


64642 
1  804 

40  841 
3038 

22  365 

26  646 

6  354 
1693 
3  990 

14  683 

14  644 
19021 
18914 
1  290 
30457 
11766 

16  459 

11368 

3  324 

17  357 

7  098 
1  124 

5  247 
3  430 
4465 

3  807 

73 
52  606 

4  798 
646 

1300 

3  824 

4  688 
38  640 

7  818 

6  223 


474  837 


2  395 
93  516 

1  113 
12  511 
716 

3  386 
7  676 

16  946 
527 
426 

22  145 
2068 
1286 

16  807 

10  395 
88  938 

23  092 

9008 

32  021 

14  580 

7  989 
27  445 
32  446 

24  084 

4  619 

15  207 
7089 
1  096 

11  186 
21  037 

6  224 
6846 
18  464 
2624 


J  30255 
43  909 

>  ■ 

I.  10219 


29466 


16  675 


16953 
17 


4646 


2  866 


2827 


771718 
6  033 


12186 


4 

6  388 
20  391 
4  924 
8098 
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(T  o  n  n  e  n) 


and  I.  Halbjahr  1888 

3ee9chiffahrt8- 

Hinnensc 

hiffahrts- 

Ueberhaupt 
Mehr- 

V  era  and  Empfang 

(7+11+13-  (8+12+U) 

Demnach 
zur 
Vfrwendumr 

Mehr- 

i  Versand  Empfang 

mit  Ansnahme  der 
See-  and  Rhein- 
hafen 

verkehr  in  1887 
Mehr- 

Versand  |  Empfang 

1 

verkehr  in  1887 
Mehr- 

Versand  Empfang 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

/  62247 
I  — 

• 

}  57  325 

5  419 

22441 

* 

367  486 

|  39728 

j  • 

45  387 

51  321 

• 

36189 

204023 

}  ■ 

14  711 

1736 

30934 

• 

218317 

j  21649 

1  322 

9684 

* 

1634 

• 

27  893 

309201 

r 

10  394 

• 

1349 

• 

1524 

346  504 

AO  ft.f».i.) 

17  G2S 

7  501 

• 
• 

4016 

• 

* 

21644 

• 

97  708 
111710 

4  546 

• 

77  172 
6  683 

212 

44  791 

6  332 

4  333 

• 

• 

121  963 
12  965 

251 967 

122  102 
211517 

2  365 

• 

7  127 

• 

4  772 

138690 

2  827 
• 

• 

28697 

■ 

891 
39224 

1  ' 

« 

• 

« 

'36 
3  514 

• 

92  660 

2  791 

• 

• 

* 

28  697 

• 

4  405 
oo  Em  I 

HO  474 

307  877 
279670 

165851 
233  695 

346  379 

6  388 
20  391 
4  924 
3  022 

i ; 

• 
• 
• 

• 
■ 

• 
• 
• 
• 

• 

4  207 

• 
• 
• 
• 

6  388 
20391 

4  924 

7  229 

85  613 
44  r)7H 

36  339 
35  852 

{  1 

8  776 

>  ■ 

• 

• 

16  524 

10  716 

• 

48  332 

1670 

4608 

7  521 

1  670 
2913 

130968 
431  763 

169  602 

'208  070 
169602 

67  325 

80176 
57  325 

66536  183805 
66  536 

152  526 

375  146 
152526 

4524  027 

93  468 

22  861 

117  269 

222  620 
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No. 


Bcztichnnng 


(1  e  r 

Vc rkehrsbfzirkc 


Hehl,  M  ti  h  1  e  n 

Guterbewegungsstatigtik  vom  II.  Halbjahr  1887 


Verkehr 
innerhulb 

der 
einselnen 
Verkehr*- 


Versaud 


1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

2  Ost-  und  Westpreufsische  Hafen 

3  Provinz  I'oiumern  

4  PomwerBche  Hafen  

5  Grofsb.  Mecklenburg  u.  s.  w.  . 

6  Hafen  Rostock,  Lubeck,  Kiel 

7  Prov.  Schleswig-Holstein  u.  e.  w. 

8  Elbhiifen  

9  Weserhafen  

10  Emshafen  

11  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumbnrg 

12  Provinz  Posen   

18    Reg.-Bez.  Oppelu  .  .    .  . 

14  Stadt  Breslan   

15  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

16  Berlin   

17  Provinz  Brandenburg    .  . 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg  und  An- 

halt  

19  Reg.-Bez.  Mcrseburg  und  Tbil- 

nngen   

20  Kbnigreich  Sachsen  .    .       .  . 

21  Provinz  Hesseu -Nassau,  Ober- 

hessen  u.  g.  w  

22  Ruhr-Revier  (Westlalen)  . 

24  Provinz  Westlalen,  Waldeck  . 

23  Ruhr-Revier  (Rheinprovinz) .  . 

25  Rheinprovinz  r.desRneinsu.  s.w. 
20    Rheinprovinz  1.  des  Rbeins  und 

Birkcnfeld  

27  Saar  Revier  u.  s  w  

28  Duisburg,  Hochfeld.  Knhrort 

29  Lothringen  

80  Elsafs  

31  Bayerische  Pfalz  

32  Grofsh.  Hessen  .... 

33  Grofsb.  Baden  

34  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

35  Kflnigreich    Wiirttemberg  und 
Hobenzollern  

Ktinigreich  Bayern  

Ueberhaupt 


33  35tl 

0  659 
13  984 

1  873 

5  921 
694 

9  587 

2  324 
1  878 

379 

73  044 
33  634 
30460 
216 
20289 
57 
38  459 

38  807 

65  076 
167  394 

45  270 

13  742 
23  317 

6  380 
5  587 

54  149 
2318 
64 

8  704 
13104 

9  283 

14  404 
19  504 

484 

31  486 
91  936 


40  826 
7  703 

17  989 
9  931 

24  098 

26  177 

20  279 
15  637 

6  554 
1  100 

100  800 
17  415 
15  318 

47  244 
35  002 
80145 
77  524 

48  665 

53  781 
76  449 

30  932 

25  398 
38445 

7  436 
1 1  972 

21  553 
3  721 

31  628 
7109 
3  933 
9  458 

17  534 

27  513 
40  235 


24 


22  879 
90  925 

9  226 
1 1  535 

1  568 

4  691 
20  547 
30  739 

6  343 
1  941 

39  679 

29  882 
15  519 
2O033 
50  006 
80  403 
54  493 

42  564 

78  098 
62  997 

57  934 
39  419 
34  610 
47  878 
17  987 

47  291 
18151 

5  316 
11  922 
33  296 
28  720 
46  035 

30  387 
8  972 

28  737 
76  043 


60  491 
• 

11607 

23  031 
6  101 

13452 


15  370 


12467 
206  11 


v. 


10  186 


313 


}  28  389 


4  818  • 
29802 
19262  n 
28501  | 


3  9511 
47547 


883  773 


1052  782 


194  246 





848  m 

104  246 

154  583 


t 
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fabrikate.  Kleie  (Tonne  n) 


and  I.  Halbjahr  188* 


Mehr- 

Versand  Empfang 

mit  Auanahme  der  See- 
ond  Kheinhafen 


8 


9 


Seeschiffahrtsverkebr 
in  1887 
Mehr- 


Versand 
10 


Empfang 

11~~ 


Binn  en  scbiffahrta  - 
verkehr  in  1887 
Mehr- 

Versand  Empfang 
12  13 


U  eb  erhanpt 
Mehr- 


Versand 

(6+10 i-12) 


14 


Empfang 
(7+11+18) 


IB 


17  947 

8  763 
22  530 


268 


25200 
40211 
2207 
}  51887 


I 


61  121 

11607 

23  031 
6101 

18  452 


12467 
206 


24  317 

27002 
10186 

86625 


4813 
29362 
19  262 
28  501 

2874 


3  950 
47  547 


4005 
35260 
1648 


2  001) 


2919 
4256 
32*198 

2547 


18513 


2119 


! 


14  182 
52273 


•  869 
640 


9472 

190 

5  038 
23  677 

1096 


82630 
47  871 
18  004 

56  372 

• 

16863 
56229 

15  999 


4712 


36  070 


9  548 
206 

14  440 

• 

46172 
24  317 

27  861 
10726 

69  786 


5  003 
29  362 
19  262 
33  539 


3  950 
48648 


164  552 


297  638 
164  552 


119505 
2000 


2000 


82  833     127  959 

82  833 


133  080 


117  505 


45  126 


296  680 


378884 
296  680 


82  204 
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Der  Eisenbahnverkehr  der  deutschen  See-  und  der  Rheinhafen  ist 
wegen  seiner  nahen  Beziehungen  zu  dem  Schiffahrtsverkehr,  da  sich  die 
betreffenden  statistischen  Aufzeicbnungen  hinsichtlich  des  Zeitraumes  nieht 
decken,  bei  den  nachstehenden  Ermittelungen  aufser  Betracht  gelassen  und 
nur  insoweit  in  Beriieksichtigung  gezogen,  als  dcrselbe  in  dem  E  nip  fang 
oder  Versand  der  ubrigen  deutschen  Verkehrsbezirke  wiederkehrt. 

Werden  deshalb  von  dem  in  den  vorstehenden  Zusammenstellungen 
nachgewiesenen  Versand  und  Empfang  der  sanimtlichen  deutschen  Verkehrs- 
bezirke der  Versand  und  Empfang  der  deutschen  See-  und  Rheinhafen 
(Verkehrsbezirke  2,  4,  6,  8,  9,  10,  28  und  34)  abgesetzt,  so  bleibt: 

Verkehr  innerhtlb 

der  einielnen  Verund  Kmpfen*  Mohr-Enipffco* 

Verkrbribeiirke 

Tonnen 


Weizen  und  Spelz  .  . 

745  365 

688991 

766  801 

177810 

gegen 

1886  87 

749  671V* 

619  020 

772006*/, 

152  986V , 

1885/86 

701  350V , 

569  048 

283  466 

140498 

1884/86 

684813 

4715001 , 

— 

871 2071 , 

399  707 

Roggen 

482006 

564981 

621  300 

56319 

gegen 

1886  87 

446  561 

634  583 

633337 

98  764 

1885  86 

391  856V  , 

421740', 

530897 

109  156V, 

1884  85 

439893 

442352V3 

711755S 

269  403 

Gerste 

401 107 

402  757 

713  997 

311240 

gegen 

1886/87 

444  946 

368896 

636  318 

167422 

** 

1885  86 

386902 

291 354V, 

499989 

208  6341  , 

1884/85 

400390'/, 

275  773V3 

634109 

258  335V, 

Hafer 

285559 

332  837 

426  306 

93  468 

gegen 

1886  87 

256692 

280660 

310362V, 

29  702V, 

n 

1885/86 

238841 

248  786V, 

307  300 

58  513V, 

1884  85 

241 416 

225887V, 

328174 

102286V, 

Melil,  Muhlenfabrikaten. 

Kleie 

•          •  ■ 

869  418 

913817 

1046903 

133086 

gegen 

1886  87 

814  805 V9 

8063921/, 

901  743V, 

96351 

1885  86 

775356V, 

756 165 

8302961/, 

75 131 

1884/86 

779  615V  * 

778665V, 

845  494 

66  828V, 

Dieser  Mehrempfang  entspricht  den  Mengen,  welche  vom  Ausland 
fiber  die  Landgrenzen  eingefuhrt  wurden. 
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Im  Jahre  1887  warden  in  ganz  Deutschland  geerntet: 


Dcr  Yerkebr 
inncrhaJb  der  eiuclneii 

der 

Tonnca 

Verkebr.bc.lrke 

brtrl 

<ler  Vcrwod 
Igt  in  Pro*rDt»n  der  El 

il.Ur.Km, 

Weizen  und  Spelz 

a  QQ7  oca 

oa 

1 Q 

lo 

EL 
O 

gegen  1886 

o  1UY  ooo 

OA 

ZU 

O 

1 OQX 

o UbO  (it 

.oa 
zo 

1  Q 

E 

o 

„  1884 

2969458 

23 

16 

14 

t    -        ■    .       S  *  ,  \  *  ft 

O  Of  0  IOO 

Q 

y 

i 
i 

gegen  lh£b 

C  ntkO  Q/1Q 

bUyz  o4o 

7 
I 

Q 

o 

o 
z 

188o 

7 
1 

IT 

7 

o 
2 

1  OO-i 

1884 

E  ,46/1  AGO 

Q 
O 

o 
o 

- 

o 

C  3JQ  QUO 
Z  oo<  ZUt> 

1Q 

1Q 

iy 

1 A 
< 

gegen  looo 

1Q 

iy 

lo 

loop. 

„  looo 

-  ZOU  DO  1 

17 

lo 

y 

1884 

2  229  598 

18 

12 

11 

Hafer  

4  301407 

7 

8 

2 

gegen  1886 

4855894 

5 

6 

1 

-  1885 

4342  361 

6 

5 

1 

,  1884 

4  236  664 

5 

5 

2 

An  Weizen  und  Spelz  haben  geerntet: 


1887/88 

1886/87 

1886/86 

1884/85 

T  0  n  n  e  n 

rbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

536357 

502  793 

530937 

631405 

35  (Wiirttemberg  u.  Hohcn- 

zollern)  

251 301 

251436 

260  460 

276  896 

1  (Prov.   Ost-   und  West- 

preufsen)  

232  692 

206531 

190  112 

178  507 

•• 

11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg, Braunschweig  u.s.w.) 

214  213 

204052 

192  625 

178189 

•• 

19  (Rbz.     Merseburg  und 

Thuringen)  

195681 

194228 

186  705 

175  t>47 

23,  25,  26.  27  (Rheinprovinz) 

195  376 

185  993 

185  308 

170674 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)  

156  934 

151  397 

157  013 

146362 

— 

33  (Grofsherzogth.  Baden)  .  . 
18  (Rbz.  Magdeburg  und  An- 

149394 

143210 

146 169 

148  796 

halt)  

139  413 

138589 

127  090 

124  334 

•- 

132  110 

128903 

116  891 

106  986 

•- 

30  (Elsafs)  

126  184 

111937 

113  525 

106853 

r 

21  (Prov.  Hes.sen-Nsissau  und 

120  553 

114  207 

110836 

99  948 
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1887/88 

18.86/87 

1886/86 

1884/85 

Tonnen 

Vbz.  22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

Waldeck  und  Lippe) .  .  . 

119  703 

112  026 

99829 

93  391 

„   29  (Lothringen)  

116323 

109621 

105  788 

106168 

„     7  (Prov.Schleswig-Holstein)  108218 

93051 

93 177 

89  465 

„    12  (Prov.  Poseu)  

108009 

96009 

93531 

90  914 

89  906 

82141 

79  576 

76  334 

„   20  (KOnigreich  Sachsen)  .  . 

88  664 

84572 

80o95 

74  741 

„    16  und  17  (Berlin  und  Prov. 

73  524 

68276 

62950 

60189 

59  970 

53106 

57894 

54  0*2 

„   31  (Pfalz)  

43  548 

41  748 

41070 

38433 

„   32  (Grofsherzogth.  Hessen 

34820 

34036 

33  646 

m  97Q 

Mflhr  vp,  r  a  an  d  t  als  emnfan- 

Stan  fifths  n  * 

Vbz.  1  (rrov.  Ust-  una  West- 

118  HbO 

93  395 

68944 

60201V, 

„    lo  (Kbz.    Magdeburg  una 

Herzogtn.  Annalt)  .... 

bi  291 

706&3'/, 

643191  8 

62  3221,, 

12  (Prov.  Posen^  . 

29870 

39  281 

35  794 

22  714 

„     5  (Mecklenburg)  

23  710 

28  361 

21 6801  s 

16839 

„    11  (Prov.  Hannover  u.  Olden- 

burg,Braunschweigu.s.w.) 

21  176 

18396 

20166 

—  1 125 

„    36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .... 

9456 

—22  383   +  29  239 

—  4062 

„   29  (Lothringen)  

8647 

12  601'  2 

89611  j 

1820 

„    19  (Rbz.    Merseburg  und 

8453 

35  604 

16  523 

3  boo 

„     9  (Prov.  Porainern)  

5  947 

7  946 

3  9311 , 

1  79o 

„     7  (Prov.  Schleswig-Holstein) 

459 

—  668V* 

-2959 

Mehr  empfangen  als  ver- 

sandt  haben: 

Vbz.  20  (KOnigreich  Sachsen) .  .  . 

115800 

104  363'  , 

114  723>  s 

111256V, 

„   35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

76206 

<>4  953 

59  662 

86624 

„    33  (Baden)  

65899 

85  274 

718041,, 

91285 

„    23,  25,  '26,  27  (Kheinprovinz) 

39  764 

35  2211  2 

32  648V 2 

37  205 

„    22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

39007 

36  782 

36  994 

65  5461  , 
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1887  88 

1886/87 

1885  86 

1884  86 

T  o  n  n  e  n 

Ybz.  30  CEIsafs)  

38832 

37  711'  2 

40428'/a 

55  681'/, 

„   31  (Pfalz)  

26188 

25139 

23310'  j 

34397 

16  und  17  ( Brandenburg) .  . 

26  590 

30287', 

30351 

30(353'  g 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Lietmitzl 

24 146 

10042' 2 

+  1  489'  2 

20857 

„    32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberbessen)  .... 

4772 

779'  2 

1299". 

-f  1 196!/a 

„    13  (Rbz.  Oppein)  

2972 

+  4053' 

12  553 

„   21  (Prov.  Hessen-Nassau  u. 

2503 

4  793 

1409 

22602 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
Unter8chieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 
betragen  im: 

1887/88  18S6/87  1885/86  1884/86 
Prozente 


Vbz 

1  fProv  Ost-  und  WestDreulsen) 

204 

183 

157 

151 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Herzogth.  Anhalt) 

170 

204 

203 

201 

12  (Prov.  Posen)  

141 

169 

162 

133 

- 

6  (Mecklenburg)  

122 

128 

123 

119 

- 

11  (Prov.  Hannover,  Oldenburg,  Braun- 

111 

110 

111 

99 

- 

108 

113 

109 

102 

- 

107 

111 

105 

102 

19  (Rbz.  Merseburg  uud  Thflringen) .    .  . 

105 

124 

110 

102 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

102 

96 

106 

99 

V 

7  (Prov.  Schleswig-Holstein)  

100 

99 

97 

93 

1* 

21  (Prov.  Hessen-Nassau  mit  Oberhessen) . 

98 

96 

99 

82 

n 

13  (Rbz.  Oppein)  

95 

99 

108 

81 

y> 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen) 

88 

98 

96 

104 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  .  . 

87 

94 

101 

88 

* 

23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz)  

83 

89 

85 

82 

- 

35  (Wttrttemberg  und  Hohenzollern)  .    .  . 

77 

79 

81 

76 

- 

30  (Elsafs)  

76 

75 

74 

66 

- 

22  und  24  (Prov.  Westfalen,  Waldeck  u.  8.  w.) 

75 

75 

73 

63 

n 

16  und  17  (Brandenburg)  

74 

69 

67 

67 

T 

33  (Baden)   

69 

63 

67 

62 

31  (Pfalz)  

62 

62 

\A 

53 

20  (Kflnigreich  Sachsen)  

43 

45 

4L 

40 
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An  Roggen  haben  geerntet: 

1887/88 

Vbz.  1  (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen)   676172 

„    11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg.Braunschweigu.s.w.)  642  386 
„  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  ....  638 128 
„    16  und  17  (Brandenburg).  .  630  724 

„    12  (Prov.  Posen)   426  863 

„    14  und  16  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)   388  781 

3  (Prov.  Pommern)  ...  376  963 

„     6  (Mecklenburg)   363090 

„    19  (Rbz.    Merseburg  und 

Thuringen)   349  428 

„   22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck  u.  s.  w.)   339194 

„  23, 25, 26,  27  (Rheinprovinz)  316  572 
-  20  (KOnigreich  Sachsen)  ..  300934 
„  7  (Prov.Schleswig-Holstein)  222  368 
„    18  (Rbz.    Magdeburg  und 

Anhalt)   208  795 

„    13  (Rbz.  Oppeln)   170897 

21  (Prov.Hessen-Nassaumit 

Oberhessen)  169113 

„    32  (Grofsherzogth.  Baden)  .    66  844 

.    31  (Pfalz)   62179 

33  (Baden)   51 964 

„   35  (WurUemberg  u.  Hohen- 

zollern)   42  760 

r    30  (Elsafs)   26  346 

„    29  (Lothringen)   15  253 

Mehr  versandt  als  empfan- 
gen  haben: 

Vbz.  1  (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen)   130269 

,    12  (Prov.  Posen)   106561 

„     5  (Mecklenburg)   37  874 

„    18  (Rbz.    Magdeburg  und 

Herzogtb.  Anhalt)  ...    33  374 


1886  87        1886  86        1884  85 
T  on  n  e  n 

649410     591126  620912 


612451 
606850 
514  671 
414  101 

370  346 
378  843 
363  284 


297  063 
278  526 
283  789 
208967 


151543 
65123 
59  581 
49879 

42  445 
24302 
14  364 


529  754 
601  307 
463  194 
400255 

373  127 
361878 
318274 


269  636 
302116 
282  579 
201 147 


158  555 
68140 
58381 
50  757 

44  278 
24452 
15091 


452495 
600893 
462323 
391626 

357898 
338  793 
262402 


340  656     333  658     320  775 


268  209 
264404 
263  767 
180047 


221  741  201538  197  002 
165  912     170  853     166  314 


115  521 
44595 
40593 
36063 

42135 
20702 
13  523 


93080      60543V,  70252'/, 
108106V,  102  417  120299Vt 
34  722      26  365       8  242l/2 

47  647      26  836      32  862 
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1887,88  1886/87  1885/86  1864/86 
Tonnen 

Vbz.  3  (Prov.  Pommern)  .  .  .  .  26620  38882  31609'/.,  10  403 

„    16  und  17  (Brandenburg)  .  12165  8  619  -  6  500*/,  -  3  860 
„    32  (Grolsherzogth.  Ilessen 

ohne  Oberhessen)  ...  .  2  230  7468V,  10015V,  16128'/, 
Mehr  e  in  p  fan  gen  als  ver- 
sandt  haben: 

Vbz.  20  (Konigreieh  Sachsen)  .  .  95604  98487  90452  90127V, 
„    11  (Prov.  Hannover.  Olden- 
burg, Braunschweig)  ..  69  764  56863'/,  60229  114741',, 
r    14  und  16  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)   50363  66076V,  42068*/,  65  369*/, 

„    23,  25,  26,  27  (Kheinprovinz)  48858  43  248  33  546  48346 

,    13  (Rbz.  Oppcln)   41544  51 404*/*  30  818*/,  47391*/* 

„    22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

Waldeck  u.  s.  w.)  ....  31  891  44101  38441*/,  56113 
„    1V>  (Rbz.    Merseburg  und 

ThQringen)   30294  29067  28087  35159 

„    33  (Baden)   12863  12  041»/a  9  673  9  203 

„    31  (Pfalz)    11552  10460  5  746  13  950*/, 

„    36  (Bayem  r.  d.  Rb.)  .  .  .  .  7  945  6  292  4  217  9  659'/, 

„   30  (ELsafs)   4  591  3  2381/,  1 406'/,  918'/, 

„    35  (Wurttcmberg  u.  Hohen- 

zollern)   3  752  2  660  1  788  2  498 

„    29  (Lothringen)   2  984  +  64  +  1102  4  837 

„     7(Prov.Sehleswig-Holstein)  1341  6038'/,  6186'/,  11249 
„   21  (Prov.Hessen-Nassaumit 

Oberhessen)   1066  7  395  8  886  24163'/, 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
Unterschieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 
betragen: 

1887/88  1886/87  1886/86  1884/85 
Prozente 

Vbz.  12  (Prov.  Poseu)   133     136     134  144 

r     1  (Ost-  und  Westpreufsen)  124     117     111  113 

,    18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  ....    119     127     115  120 

.     5  (Mecklenburg)  112     111     109  103 

„     3  (Prov.  Ponmieni)  108     111     109  103 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen)    103     113     117  151 
„    16  und  17  (Brandenburg)   102     102      99  99 

ArcbW  fiir  Kiaenb»hnwo8*n.   18».  »26 
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1887/88  1886/87  1886/86  1884/85 


Proiente 

Ybz.  36  (Bavern  r.  d.  Kh.)  

99 

99 

99 

98 

7  (Sehleswig-Holstein)  

99 

97 

97 

94 

21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen).    .  . 

99 

95 

95 

83 

•• 

35  (Wiirttemberg  und  Hohenzollern)     .  . 

92 

94 

96 

94 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thuringen)  .    .  . 

92 

92 

92 

90 

- 

11  (Hannover.  Oldenbg.,  Braunschw.  u.s.w.) 

91 

92 

90 

80 

- 

22  und  24  (Westfalen  und  Waldeek  u.  s.  w.) 

91 

87 

88 

82 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  .  . 

89 

85 

90 

87 

23.  25,  26,  27  (Rheinprovinz)  

87 

87 

90 

85 

•1 

86 

88 

95 

96 

84 

100 

108 

74 

31  (Pfalz)  

84 

85 

91 

74 

33  (Baden)  

80 

81 

84 

79 

13  (Rbz.  Oppeln)  

80 

75 

85 

78 

76 

74 

76 

75 

An  Gerste  baben  geerutet: 


1887/8* 

1886/87 
Ton 

1885/86 

1884/85 

Vbz 

.  36  (Bavern  r.  d.  Rh.)  .... 

406625 

436  504 

n  e  n 
437  463 

450835 

19  (Rbz.    Merseburg  und 

Thuringen)  

256  894 

274  361 

279  258 

261  335 

V 

1  (Ost-  und  Westpreufsen) 

166  302 

164  373 

141058 

137592 

r> 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  An- 

halt)  

156  383 

170136 

159  328 

158064 

'* 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

125053 

124  747 

118050 

117532 

36  OVurttemberg  u.  Hohen- 

zollern)  

111563 

139964 

147  383 

149853 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

87  700 

86  662 

81021 

80492 

33  (Baden)   

84006 

88249 

89847 

90862 

- 

7  (Schlesw. -Hoist,  u  s  w.) 

81032 

83169 

75640 

71 156 

- 

12  (Prov.  Posen)  

78810 

77  631 

71162 

73  792 

11  (Prov.  Hannover,  Oldenbg., 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

77  274 

81517 

77  587 

73  943 

•• 

70  503 

69  336 

68577 

64  519 

- 

32  (Grolsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  ... 

70283 

73  762 

69055 

65060 

13  (Rbz.  Oppeln)  

68  747 

67  846 

63  995 

61475 

V 

30  (Klsafs)  

65  047 

69  760 

70175 

70  789 
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1887/88 

1886/87 

1886  86 

1884/86 

• 

Tonne  n 

Vbz.  20  (Konigreich  Sachsen)  .  . 

60241 

59968 

57  351 

61 141 

„   21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 

66  846 

63006 

63  312 

60157 

„   23,  26, 26, 27  (Rheinprovinz) 

46426 

55145 

53  214 

49  733 

p     /if      ii       i  \ 

46  37 ( 

43  408 

41261 

36  186 

„    ol  (rialz;  

AH  C1Q1 

49  781 

46  212 

4b4dl 

„    £i  una  £A  ^nestiaien,  mil- 

aecK  u.  s.   

OA  A/Yi 

38849 

33162 

Uou 

14011 

19053 

17  526 

17  091 

Mehr  versandt  als  emptan- 

gen  haben: 

Vbz.  18  (Rbz.    Magdeburg  und 

Anhalt)  

63329 

43828 

48322 

51619 

„     1  (Ost-  und  V\  estpreufsen) 

35  996 

34478 

13  265l/2 

9221V, 

„    12  (Poseu)   

22  759 

14  159V. 

3265V9 

7018 

„    14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

10  319 

9451V, 

236V , - 

-BIOS 

9  476 

7848V* 

4021 

—  863 

6003 

6290V, 

• 

2  900'/, 

—  210 

„     5  (Mecklenburg)  

1827 

2  699 

623V, 

—  604'  3 

„    32  (Grofsherzogth.  He.ssen 

oiine  UDerne.sst*n^  .... 

1  OlO 

9  939 

3  699Va 

A  OO 

428 

4021 

584V, 

1 157*  0 

„    19  (Kbz.    Merseburg  und 

Ho 

21 932VS 

31 924V, 

H  OD07, 

Mehr  empfangen  als  ver- 

sandt haben: 

Vbz.  36  (Bayeru  r.  d.  Rh.)  .... 

86  734 

60387 

39  684V , 

57273 

„    20  (Konigreich  Sachsen)  .  . 

70594 

48408 

49  276V, 

47  825 

„   22  und  24  (Westfalen.  Wal- 

deck  u.  s.  w.)  

57  123 

49  633V8 

60  348V  2 

52  2271  , 

„    36  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

49926 

24015 

25  666V 2 

19  957 

„    23,  26. 26. 27  (Rheinprovinz) 

44  716 

36  054 

35  696V, 

39  6761  1 

„    U  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

42  830 

41  973 

38  903V, 

50  525V, 

„    16  und  17  (Brandenburg)  . 

24972 

27  259V, 

31940 

34441'/, 

w    21  (Hessen-Nassau  u.  Olu-r- 

24  130 

18868V, 

21078 

20741V, 

'26* 


s 
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1887/88        1886/87        1886/86  1884/85 
Tonne  n 

Vbz.  33  (Baden)   20924      11291V,   12  696       6  248 

„     7  (Schleswig-Holstein)  ..    12999       7  656       7  432V,  8602 

31  (Pfalz)   9961       2306%     5823  6068 

„   30  (Elsafs)   7979     +  9939      +  967*/,  +40521/, 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstebenden 

Unterschieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarf s 
betragen : 

1887/88  1886/87  1885/86  1884 -'85 
Prozente 

Vbz.  18  (Rbz.  Magdeburg  uad  Anhalt)  ....    162  136  146  149 

12  (Posen)                                            141  122  106  111 

1  (Oat-  und  Westpreufsen)                       128  127  110  107 

.,    13  (Rbz.  Oppeln)                                    116  113  107  99 

3  (Pommern)                                         109  110  104  99 

.,    14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)    .    109  108  100  94 

5  (Mecklenburg)                                    104  107  103  98 

.,   29  (Lothringen)                                      103  127  103  107 

32  (Grofsherzogth.Hessen  ohne  Oberhessen)    102  116  107  105 
.,   19  (Rbz.  Merseburg  und  Thuringen) ...    100  109  113  107 

30  (Elsafs)                                               89  109  101  106 

7  (Schleswig-Holstein)                               86  92  91  S9 

„   31  (Pfalz)                                              82  96  89  90 

..   36  (Bayern  r.  d.  Rh.)                                 82  88  92  69 

..   33  (Baden)                                             80  88  88  94 

„    16  und  17  (Brandenburg)                           78  76  72  70 

„    21  (Hessen-Xassan  und  Oberhessen).       .70  77  75  74 

35  (Wiirttemberg  und  Hohenzollern) ...     69  85  85  88 

„    11  (Hannover.  Oldenburg,  Braunschweig)  .     64  66  67  69 

23,  25,  26.  27  (Rheinprovinz)                       50  60  60  66 

.,   20  (Konigreich  Sachsen)                             46  56  64  66 

22  und  24  (Westfalen,  Waldeck  u.  s.  w.)  .38  44  40  38 

An  Hafcr  haben  geenitet: 

1887/88  1886/87  1886/86  1884/85 
T  o  n  n  e  n 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  ....  434  676  546  343  500  054  509  100 

1  (Ost- und  Westpreul'seu)  389927  375  940  314  969  318  895 
11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.)  .  344  980  392  557  353530  329  336 

..   20  (Konigreich  Sachsen).  .  282461  294  998  245  663  284  649 
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1887/88 

1886/87 

1885/86 

Tonnen 

Vbz. 

7  (Schleswig-Holstein)  .  . 

281308 

295  526 

267  954 

254  494 

19  (Rbz.    Merseburg  und 

ThQringen)  

279  180 

331  986 

310335 

308  748 

•  • 

23,  26, 26, 27  (Rheinprovinz)  264  906 

258  346 

314  997 

287  183 

14  una  15  (Kbz.  Breslau  una 

r  •  \ 

256  290 

263  519 

224  891 

237  826 

•• 

24y  zol 

256264 

246866 

221  770 

240  212 

231 299 

221 84o 

208966 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

198  b91 

202  124 

178  603 

182  950 

22  und  24  (Westfalen,  VVal- 

deck  u.  «.  w.)  

183  174 

222  o21 

179  469 

169  452 

•• 

21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 

lbl  446 

183  875 

170804 

156  004 

18  (Kbz.    Magdeburg  und 

A  tilioltNl 

1 ft  1  ft 
loo  OlO 

165  408 

129349 

132  617 

13  (Rh7  Onneln") 

133  354 

140072 

118  7o4 

117  $15 

-• 

35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

132638 

190  335 

186  679 

168  912 

116  598 

HO  OOO 

99  962 

79225 

1 12  620 

107  024 

93322 

313  (Baden)  

59  048 

80985 

77  874 

69  476 

31  (Pfalz)  

30415 

42  566 

37870 

34  067 

32  (Grofsherzogth.  Hes.sen 

98  623 

33  306 

29  031 

26  449 

30  (Elsafs)  

24 187 

30436 

28  780 

25  251 

Mehrversandt  alseuipfan- 

gen  haben: 

Vbz. 

1  (Ost-  und  Westpreufseu) 

bz  5347 

4004o 

23  643 

196887, 

•• 

on  too 

39  r28 

26376 

MA/1  *  > 

30786V, 

12  595 

21  649 

15  f  94  j 

18  <4< 

9  516 

13  (Rbz.  Oppcln)  

17  628 

100711/, 

7  275 

-  1  U21  , 

12  (Posen)   

16  953 

5  315'  8 

1395 

-728 

V 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)  

4545 

7  412 

—  7391 

2  3441  2 

20  (Kflnigreich  Sachsen)  .  . 

2827 

—  7  722  - 

-  18649 

2  915V, 

18  (Rbz.   Magdeburg  und 

Anhalt)  

2355 

—  771 

—  4193 

5818 

V 

36  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

1670 

23  157V, 

23  959V, 

18690 
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1H87/88 

1886/87 

1885/86 

1884/85 

Mehr  em  pf  an  gen  als  ver- 

Tonnen 

sandt  haben: 

Vbz.  16  und  17  (Brandenburg)  . 

83  805 

78990 

66682 

55982V, 

** 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

dcck  u.  s.  w.)  

53  521 

36119 

34  744V, 

41 505l/3 

23, 25,  26,  27  (Rheinprovinz) 

39224 

27  7501  , 

24  5591 ,', 

27  172'/* 

19  (Rbz.    Merseburg  und 

mi  •■    *  v 

28697 

3 1651/* 

4016 

158911/, 

20391 

14119 

12  303V, 

15881'/, 

33  (Baden)  

8  776 

960V, 

+  888 

+  34V, 

11  (Hannover,  Oldenburg, 
Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

7  501 

4-  391V, 

3499 

16191 

•• 

6383 

+  10  715 

+  7  364V, 

+  3  263 

•  < 

31  (Pfalz)  

4  924 

1 112V s 

803V, 

1685 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.) .... 

4608 

+  9115   +  10&38  +12224 

•• 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhcs8en)  .... 

3022 

9243 

7066V, 

4514'/2 

•< 

7(Schleswig-Holstein  u.s.w.) 

1322 

+  1442 

+  115 

2  735 

21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 

hessen)   

891 

330 

+  1112 

6  00b 

Wird  hiernach  dor  Bedarf  i 

ier  einzelnen  Verkel 

tirsbezirke  bemessen. 

80  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs  betragen  im: 

1887/88  1886  87  1885/86  1884/86 


Prozcnte 

120 

113 

116 

106 

•• 

119 

112 

108 

107 

117 

105 

101 

99 

116 

108 

106 

100 

•• 

110 

107 

109 

105 

•• 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) 

102 

103 

97 

101 

" 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt) .... 

102 

100 

97 

105 

•• 

35  (Wurtleuiberg  und  Hohenzollera) .   .  . 

101 

114 

115 

112 

■• 

101 

97 

93 

101 

•1 

7  (Schleswig-Holstein)  

100 

100 

100 

99 

•' 

21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen) .    .  . 

100 

100 

101 

96 

»» 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

99 

102 

102 

102 

11  (Hannover,  Oldeubg.,  Braunschw.  u.  .s.w.) 

98 

100 

99 

96 

•< 

29  (Lothringen)  

93 

111 

107 

104 

■• 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thfiringen) .    .  . 

91 

99 

99 

95 

■• 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen) 

90 

78 

80 

85 

•• 

33  (Baden)   

87 

100 

101 

100 
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1887,88  1886/H7  1885/86  1884/86 
Prozente 


87 

93 

.fo  yi 

•1 

31  (Pfalz)  

86 

97 

98  9o 

22  nnd  24  (Westfalen,  Waldeck  u.  s.  w.)  .  77 

86 

OA  iX) 

16  und  17  (Brandenburg) 

■       ■  • 

...  70 

72 

7»  77 

30  (Elsafs)  

54 

68 

An  Mehl,  Mtihlenfabrikaten  und  Kleie  haben  mehr 

versandt 

als  enipfancren: 

1887/88 

1886/87 

1886,86 

1884/85 

Vbz.  11  (Hannover,  Oldenburg, 

ronnen 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

61 121 

no  r.nni 
59  o20V2 

3d  lo9V  » 

■±-i  410 

•• 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

22  773 

5  782V, 

18  8131  s 

22  5oU 

18717 

18  147 

•1 

1  (Ost-  und  Westpreufsen) 

17  947 

6860 

7  348 

9405 

20  (Konigreich  Sachsen)  .  . 

134o2 

21 6677, 

13  660V2 

26  *46V, 

■• 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

11 607 

15111 

12  654 

•• 

8  763 

5844 

7845 

1  oor» 
1  JoO 

18  (Rbz.    Magdeburg  und 

■ 

Anhalt)  

6  101 

1165 

-7  268  - 

Mehr  empfangen  als  ver- 

sum 

[lt  haben: 

Vbz.  23, 25, 26,  27  (Rheinprovinz) 

86  625 

709597, 

66  263l/2 

o9;>80 

M 

36  (Bayern)  

47  547 

41 160 

30  963V, 

39  .564 

30  (Elsafs)  

29362 

25832V, 

23  342*/, 

2o  2731, , 

- 

32  (Grofsherzogth.  Hesseu 

ohne  Oberhesseii)  .... 

28501 

31404 

82  015V, 

32218l/2 

21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 

27  002 

26429 

23  062'  , 

30331 

"I 

19  (Rbz.    Merseburg  und 

24  317 

18609V, 

24835 

OW  .1/1 /"ll 

31  (Pfalz)  

19  262 

11753 

80147, 

?  or,/"*  1  ( 

7  cob1 , 

12  (Posen)   

12467 

709iy3 

11524 

2  300 

22  und  24  (Westfalen.  Wal- 

10  186 

15  620!/a 

4  721 

0  OUil  /, 

•• 

29  (Lothringen)  

4813 

1 212»  , 

+  2062 

+  204V, 

"* 

36  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

3  950 

+  15  6931  y 

f 28  3667, 

+29145 

2874 

+  4934 

+  5030 

+  2364 

7  (Schleswig-llolstein)  .  . 

268 

2048l/2 

1302'  , 

2805 

*" 

206 

+  484V, 

+8095 

+  448V2 
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Der  im  Vorjahr  gemachte  Versuch,  die  in  den  einzelnen  Provinzen 
zum  Verzehren  verbliebenen  Mengen  an  Brotfrucht  zu  ermitteln,  mag  hier 
for  ein  weiteres  Jahr  fortgeffihrt  werden.  Hierbei  werden,  wie  im  Vor- 
jahr, die  See-  und  Rheinhafen  nicht  aufser  Acht  gelassen.  da  ihre  be- 
trachtliche  BevOlkerung  fQr  den  Bedarf  der  betreflFenden  Provinzen  an  Brot- 
frucht  von  wesentliehem  Einflufs  ist.  Deswegen  werden  in  nachstehender 
Uebersieht  die  Angaben  der  Reichsstatistik  fiber  den  See-  und  Binnen- 
Schiffahrtsverkehr  im  Zusammenhang  mit  den  Ergebnissen  der  Statistik 
der  Guterbewegung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  betrachtet. 


No. 

Bezeichnung 

Zur  Verwendung 
blieben 

Die  Erntefliche 
betrug 

der 

Verkehrsbezirke 

nach  S.  381 
Weizen  und 
Spelz 

nach  S.  383 
Roggen 

Weizen  und 
Spelz 

Roggen 

T  o  n  n  e  n 

H  e  k  t  a  r  e 

1 
2 
8 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 

22 
24 
23 
25 
L>ti 

27 
•_>* 
29 
30 
81 
32 
33 
34 
35 
86 

Provinzen  Ost-  und  WestpreufBen  .  .  . 
Ost-  und  westpreufsische  Hlfen  .... 

Pommersche  Hafen  ...   

Grofsherzogthum  Mecklenburg  u.  s  w.  . 

Provinz  Schleswig-Holstein  u.  s.  w.  .  . 
Ilimnover.Braunschweig.Oldenburg,  Lippe- 

Regierungsbezirke  Breslau  und  Liegnitz 

Regierungsbezirk  Magdeburg  und  Anbalt 
Regierungsbezirk  Merseburg  u.  Thtlringen 

KOnigrcicn  Sachsen  

Provinzen  Hessen  -  Nassau,  Oberhessen 

Rbeinprovinz  rechts  des  Rheins  u.  s.  w. 
Rbeinprovinz  links  desRheins  und  Birken- 

Saarrevier  u.  s.  w. 

Elsafs  

Grofsherzogthum  Hessen  ohne  Oberhessen 

Mannheim  und  Ludwigshafen  

Kfinigreich  Wtirttemberg  u.  Hohenzollern 
Konigreich  Bayorn  rechts  des  Rheins  .  . 

\  231335 
|     67  984 
j  131864 

\            1    i  t\  NAM 

>    143  790 

J    193  869 

71672 
62  702 

}    179  668 

15688 
106872 

90745 
187  228 
222  289 

134  twl 
159766 

291  167 

107  676 
165016 
69  736 
44  832 

J    313 147 

327  607 
572  885 

598  750 
397  771 
306  925 
272  126 

736  597 

804  019 
212441 

439  144 

170082 
r>x.i>-jr, 
188  615 
379  722 
419006 

180044 
371306 

479081 

27  976 
30937 
73731 
77  602 

68  203 

46  512 
649  493 

174  291 
54966 
66208 
48288 

110747 

98717 
53  324 

126288 

1 

60  684 
67  898 
135408 
47  975 

90989 
86271 

131244 

M  799 
89053 
28882 
20806 

110092 

229  324 
386  194 

768988 
414311 
191*04* 
155  567 

517  714 

522 -jr. 
195  786 

418  841 

179 
608  754 
178  42H 
293  958 
213272 

159  814 
259  344 

232  370 

14  344 
21  832 
41882 
41  658 

44189 

88103 
501  73.1 

Ueberhaupt 

3890  508 

7  014  107 

2290  397 

5842  280 
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Von  den  in  den  Nachweisungen  S.  381  und  383  bereehneten,  zur 
Verwendung  in  den  Provinzen  bleibenden  Mengen  Weizen  und  Spelz  sowie 
Roggen  wird  zunachst  die  Aussaat  mit  je  170  kg  fur  das  Hektar  der  in 
dem  Julibefte  1888  der  Reichsstatistik  angegebenen  Ernteflachen  in  Abzug 
gebracht  und  dann  der  Mehrempfang  oder  Mehrversand  an  Mebl,  Muhlen- 
fabrikaten  und  Kleie  von  S.  389  in  vollem  Betrage  zu-  oder  abgereehnet. 
Die  sich  hiernach  ergebenden  Betrage  der  zum  Verzehren  bleibenden  Mengen 
werden  im  Ganzen  und  fur  den  Kopf  der  Bevolkerung  angegeben. 


Die  Aussaat  zn  170  kg 
fUr  jedes  Hektar  betrug 

Bleibt  zum  Verzehren 

Davon  Dazu 
Mehr- 

Mitbin  zum  Verzehren 

Weizen  and 
Spelz 

Roggen 

Weizen  und 
Spelz 

Roggen 

Versand  Empfang 
an  Mebl,  Mtthlen- 
fabrikaten,  Kleie 

tiberhaupt 
Tonneu 

fUr  j«de  Person 
der 

Bevdlkerunu 

in            In  1W6.  K7 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

kg 

29629 

130  728 

201  706 

468022 

. 

36  070 

706  798 

210 

163 

9344 

70433 

68640 

327  338 

82  630 

• 

303  348 

202 

179 

9386 

83  838 

122479 

272087 

47  871 

• 

346  695 

420 

420 

8199 

26446 

135  591 

245680 

18  004 

• 

363  267 

222 

248 

18  827 

88011 

175042 

648  686 

50  372 

■ 

767  256 

264 

243 

16  782 
9  066 

88  777 
33  284 

64  790 
63637 

215242 
179  157 

• 

• 

9648 
206 

279  580 
233000 

103 
166 

159 
146 

21469 

71203 

168199 

367  941 

15863 

610277 

196 

186 

8*610 
11  543 
23  019 

8  150 

30 

103  488 
30  333 
49  973 
36  260 

15688 
96  750 

79  aw 

164  209 
214  133 

170052 
481  537 
158  282 
329  749 
382  750 

55229 

• 

15  999 

14440 

46172 
24317 

• 

200180 
523  064 
283  050 
518  276 

580884 

162 

223 
229 
195 
183 

102 
224 
219 
17H 
10* 

15  468 

27168 

119203 

152  876 

• 

27  861 

299940 

102 

142 

14  666 

44088 

145099 

327  217 

• 

10726 

483042 

203 

187 

22  311 

39503 

268  866 

439578 

• 

69  786 

778  219 

178 

147 

15  946 
16139 
4  910 
3  537 

2438 
3711 
7120 
7082 

91  730 
149  877 
64  826 
41  295 

25  638 
27  226 
66611 
70  520 

• 

5008 
29  362 
19262 
33  539 

122271 
200  405 
150  699 
145  :i64 

i  260 
!  192 
216 
209 

222 
171 
196 

209 

18716 

7504 

294  431 

60699 

4  712 

• 

360418 

219 

174 

38987 
66  654 

6478 
85  295 

288  520 
507  231 

40034 
504  198 

• 
• 

3  950 
48  043 

332  504 
1  120072 

,  161 
287 

146 
216 

389  368 

993  187 

3  601  140 

6020920 

• 

82204 

1  9604264 

i  205 

188 
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Das  Gutachten  des  Ausschusses  iiber  die  schwedischen  Eisen- 

bahntarife. 

Von  John  Landberg, 

flurean-Sekretar  bei  der  KCniglichen  Generaldirektion  der  Schwedischen  Staatsbahnen. 


Am  Schlusse  meines  Aufsatzes  uber  das  sehwedische  Eisenbahn- 
Tarifwesen  (Archiv  1888.  S.  364)  wurde  mitgethcilt,  dafs  die  kOniglich 
sehwedische  Rcgierung  im  September  1887  einen  Ausschufs  eingesetzt  hat, 
um  neue  Grundlageu  fur  das  Tarifwesen  der  Staatsbahnen  zu  finden. 

Der  wesentliche  Inhalt  dieses  am  1.  Oktober  1888  abgegebenen  Gut- 
achtens  soil  im  Naehfolgenden  mitgetheilt  werden. 

Nach  einer  geschiehtlichen  Einleitung  uber  die  bisherigen  Versuche 
zur  Reform  des  schwedischen  Eisenbahn-Tarifwesens*)  wird  ein  kurzer 
Abrifs  von  der  Entwieklung  des  sog.  „Samtrafiks-Verbandes"**)  gegeben. 
wobei  der  Aussciiufs  die  grofsen  Vortheile  der  gerechten  Vertheilung  der 
Frachten  zwisehen  den  Eisenbahnen,  der  erheblichen  Frachtermafsigungen, 
sowie  der  Beseitigimg  der  sch&dlichen  Konkurrenz  durch  Feststellung  be- 
stimmter  Transportwege  anerkennt. 

Der  Ausschufs  hat  dabei  die  Berechnung  aufgestellt,  dafs  die  gedachte 
Herabsetzung  der  Frachten  fiir  1887  eine  Verminderung  der  Verkehrsein- 
nahmen  um  etwa  eine  halbe  Million  Kronen  zur  Folge  gehaht  hat.  Es 
werden  darauf  die  verschiedenen  in  Schweden  und  in  anderen  Landeni 
geltenden  Anschauungen  iiber  die  Grundlageu  der  Tariffeststellung  dar- 
gelegt  und  an  eine  im  Jahre  1875  vom  Reichstage  abgegebene  gutachtlichc 
Aeufserung  angeknupft.  In  einera  Bericht  an  den  Konig  hob  der  Reichs- 
tag damals  hervor,  „dafs  die  Betriebseinnahmeu  fiir  die  Staatsbedurfnisse, 
vor  alien  Dingen  fiir  die  Verzinsuug  und  Tilgung  der  Eisenbahnanleihen 
in  Anspruch  genommcu  werden  mussten.  und  dafs  dem  Reichstage  eine 
Untersuchung  uber  die  Ursachen  des  ungiinstigen  Ergebnisses  des  Eisen- 
bahnbetriebes  nothig  erseheint.  Der  Reichstag  hatte  bei  Berathung  der 
Frage  zwar  die  Interessen  des  allgemeinen  Verkehrs,  sowie  der  Industrie 
iiicht  uberschen.   Er  glaubte  aber,  dafs  durch  das  Herabsetzen  der  Tarife 

*)  Vergl.  Archiv  1887.  S.  347  ff. 
**)  Vergl.  Archiv  1888.  S.  342  fl. 
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in  einem  Falle  und  ihre  Erhohung  in  anderen  Fallen  ein  grofserer  Rein- 
gewinn  ohne  Schaden  fur  den  Verkehr  und  die  Industrie  des  Landes  zu 
erzielen  wareu.  Der  Reichstag  stellte  daher  dem  K5nige  anheim,  die 
damals  geltenden  Tarife  „in  der  angegebenen  Richtung"  nachpiQfen  zu 
lassen.  Auf  dieser  Grundlage  wurde  der  jetzt  geltende  Fraehttarif  vora 
15.  Oktober  1880*)  ausgearbeitet. 

Der  Aussehufs  ist  der  Ansicht,  dafs  der  voni  Reichstage  1875  aus- 
gesprochene  Grundsatz  fortdauernd  riehtig  ist.  Er  glaubt,  dafs  die  grofsen 
Betrage,  urn  welche  die  Zinsen  der  Eisenbahnkapitalsschuld  seit  mehreren 
Jahren  den  Reingewinn  der  Eisenbahnen  iibersteigen,  eigentlich  als  Steuern 
anzusehen  sind.  Es  erscheint  ihm  aber  nicht  billig,  dafs  solche  Steuern.  welche 
noch  liingere  Zeit  bestehen  durften,  (lurch  die  von  vielen  Seiten  geforderten 
grOfseren  Frachtherabsetzungen  fiber  das  Nothwendige  hinaus  vennehrt 
werden.  Bei  seinen  Reformvorschlagen  ist  der  Ausschufs  daher  bemftht, 
die  Wfinsche  des  verkehrtreibenden  Publikums  nach  FracbtermSfsigungen 
und  nach  weiterer  Beriicksiehtigung  des  Werthes  der  GGter  bei  Feststelluug 
der  Tarife  mit  den  finanziellen  Intcressen  des  Staates  in  Einklaug  zu  halten. 

Um  zu  zeigen,  wie  weit  die  Staatseisenbahnen  zur  Verzinsung  des 
Anlagekapitals  beigetragen  haben,  wild  von  dem  Ausschusse  folgende  Be- 
rechnung  aufgestellt: 

Die  Zinsen  des  fur  die  Staatsbahnen  aufgewendeten  Anlagekapitals 
beliefen  sich  im  Jahre  1873  auf  4,464  pCt.,  gingen  wahrend  der  niichst- 
folgenden  drei  Jahre  auf  4,253  herab  und  durften  (lurch  fortgesetzte  Kon- 
vertirung  der  Staatsschulden  allmahlieh  auf  4  pCt,  heruntergehen.  Da  die 
ungunstigen  Vcrhaltnisse,  welche  wahrend  der  Jahre  1883  und  1884  das 
Herabsinken  der  Einnahmen  herbcigefuhrt  haben,  im  Jahre  1885  beseitigt 
waren  und  die  Betriebsausgaben  in  diesem  Jahre  sich  ihrer  normalen  H6he 
naherten,  so  erschien  es  dem  Ausschusse  angemessen,  die  Betriebsergeb- 
nisse  dieses  Jahres  seinen  Berechnungen  zu  Grunde  zu  legen. 

Die  Einnahmen  der  Staatsbahnen  im  Jahre  1885  beliefen  sich: 
aus  dem  Personen-.  Gep&ck-  und  Eilgutverkehr  auf     .    .  Kr.    7  889  945 
„     ,,    Post-  und  Telegraphenverkehr,  fur  Miethen    .    .    „       659  682 
derBeforder.  derGuter.  Fahrzeuge,  lebend.  Thiere  u.  s.  w.  11511360 

Zusammen:  Kr.  20060987 

Die  Betriebsausgaben  beliefen  sich  auf  Kr.  12  993  417.  welche  nach 
der  Berechnung  des  Ausschusses  auf  den  Personen-  und  Giiterverkehr  sich 
so  vertheilen,  dafs  auf  den  Personenverkehr  Kr.  5  679  322  und  auf  den 
Giiterverkehr  Kr.  7314095  entfallen. 

Das  Anlagekapital  der  Staatsbahnen  wurde  fiir  das  Jahr  1885  mit 
236  614040  Kronen  aufgefiihrt.    Die  Zinsen  dieses  Kapitals  zu  4  pCt. 

•)  Vergl.  Archiv  1888.   Seite  360—864. 
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belaufen  sich  auf  9  464562  Kronen.  Theilt  man  diese  Summe  naeh  dem 
Verh&Itnifs.  in  welchem  die  Betriebsausgaben  sich  zwischen  dem  Persouen- 
und  Guterverkehr  vertheilen,  so  kommen  davon  auf  den  Giiterverkehr 
5  324  661  Kronen  und  auf  den  Personenverkehr  4  139  901  Kronen. 

Urn  die  ganzen  Betriebsausgaben  nebst  den  Zinsen  des  Anlagekapitals 
zu  deeken.  batten  sonach  die  Einnabmeu  aus  dem  Personen-  u.  s.  w.  Ver- 
kehr  eine  Summe  von  9819  223  Kronen  und  die  Einnabmen  aus  dem 
Guterverkehr  eine  solche  von  12  638  75(5  Kronen,  beide  zusammen  aber 
22  457  979  Kronen  einbringen  mussen, 

I  in  Vergleieh  mit  den  thatsachlichcn  Bctricbsergebnissen  zeigt  sich 
also  ein  Ausfall  iin  Personenverkehr  von  1269  596  Kronen  mid  im  Giiter- 
verkehr von  1  127  396  Kronen. 

Wahrend  der  folgenden  zwei  Jahre  hat  der  Betrieb  der  Staatseisen- 
bahnen  ein  noch  ungiinstigeres  Ergebnifs  geliefert.  Der  Aussehufs  hat 
diesem  Umstande  indessen  keine  grofsere  Bedeutung  beigemessen.  Dafs 
die  Auffassung  des  Ausschusses  richtig  war,  wird  dadurch  bestatigt,  dafs 
die  Einnahmen  im  Jahre  1888  sich  auf  20  792  883  Kronen  erhoht  liaben. 
w&hrend  die  Ausgaben  sich  auf  13  815848  Kronen  belaufen. 

Bei  seinen  Verbesserungsvorschlagen  beharrt  der  Aussehufs  auf  den 
Grundsiitzen,  auf  wclchen  der  Tarif  von  1880  fufst.  Das  sehon  fruher  im 
Staatsbahntarife  angeweudete  System  der  fallenden  Skala  wird  jedoch  in 
ausgedehnterer  Weise  augewaudt,  urn  Transporte  fur  liingere  Strecken  zu 
erhalten  und  die  Preisverhaltnisse  fur  die  Produzenten,  sowie  fur  die  Kon- 
sumenten  auszugleichen.  Weiter  sind.  urn  den  Versand  der  Guter  in 
kleineren  Mengen,  als  in  Wagenladungen  zu  fordern,  neue  Bestiminungen 
vorgeschlagen.  Endlieh  ist  die  Guterklassifikation  in  der  Weise  geilndert. 
dafs  bei  Einreihung  der  Gfiter  in  die  verscliiedenen  Klassen  mehr  den 
Grundsatzen  der  Billigkeit  Rechnung  getragen  ist.  wodurch  gleiehzeitig 
zahlreiche  erm&fsigte  Ausnahmetarife  haben  beseitigt  werden  konnen.  Da 
fast,  alle  Privatbahnen  sich  dahin  erklart  haben.  dafs  die  neuen  Vorschlage 
wold  geeignet  seien  als  Grundlage  eines  Verbandtarifs,  so  ist  ersichtlich, 
dafs  der  Aussehufs  auch  den  grofsen  Interessen  der  Privatbahnen  geniigend 
Rechnung  getragen  hat. 

In  den  bestehenden  Personentarifen,  sowie  in  den  Tarifen  fur  Gepaek 
und  Paekete*)  hat  der  Aussehufs  keine  Aenderungen  vorgeschlagen. 

Doch  halt  er  dafiir,  dafs  die  Siitze  fur  BefOrderung  mit  Schnellzugen 
auch  auf  die  sog.  Personenziige  Anwendung  linden  durften,  und  dafs  die 
niedrigcreu  Siitze  nur  fur  die  Beforderung  mit  den  gemisehten  und  den 
Guterziigen  gelten  sollten. 

Bei  der  Umarbeitung  der  Giitertarife  hat  der  Aussehufs,  urn  Traus- 

*)  Siohe  Archiv  1888,  S.  350,  351  u.  353. 
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porte  auf  langen  St  reckon  und  fiber  mchrere  Bahnen  zu  ermogliehen,  die 
fallende  Skala  erweitert.  Dabei  ist  zwecks  gereehterer  Vertheilung  der 
Transportgebfihren  zwischen  den  betheiligten  Bahnen  weiter  erforderlich 
geworden,  den  den  besonderen  Tarifen  zu  Grunde  liegenden  Normaltarif 
genauer  zu  berechnen. 

Da  der  selir  grofse  Unterschied  der  Fracht  fur  Gfiter  in  Wagen- 
ladungen  und  fur  Gfiter  in  solchen  Mengen.  die  als  Stfickgutsendungen 
nicht  wohl  anzusehen  sind,  aber  nicht  das  Mindestgewicht  fur  Wagen- 
ladungsgiiter  von  6000  kg  erreichen,  Veranlassung  dazu  gegeben  hat,  dafs 
solche  Gfiter  oft  sich  anderer  Transportmittel  als  der  Kiscnbahn  bedient 
haben,  so  hat  der  Ausschufs  ermafsigte  Frachtsatze  ffir  Sendungen  von 
mindcstens  2o00  vorgcschlagen. 

Naeh  dieseu  Grundsatzen  ist  der  nachfolgende  Normaltarif  vom  Aus- 
schufs aufgestellt  worden. 


Normalgiitertarif  fiir  die  Staatsbahnen. 

Betr&ge  flir  je  100  kg. 
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Die  jetzt  bestehenden  Tarife  fur  Fahrzeuge  und  lebende  Thiere  hat 
der  Au88chufs  nur  rait  den  vorgeschlagenen  Gutertarifen  in  Ueberein- 
stimmung  gebracht, 

Der  Gutertarifvorgchlag  des  Ausschusses  ist  der  naehstehende: 


Tarif  far  Eilgut. 
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Tarife  fttr  gewdhnliches  Frachtgut. 
Betrag  flrr  je  100  kg. 
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In  nachstehender  Tabelle  sind  die  Entferaungen  aufgefuhrt,  nach 
welchen  die  Transportgebuhren  fur  Giiter,  die  fiber  mehrere  Bahnen  be- 
fOrdert  werden,  vertheilt  werden.*) 
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Von  der  Ueberzeugung  ausgehend.  dafs  fur  em  Unternehmen  von  der 
umfassenden  Bedeutung  der  Eisenbahnen,  deren  Betrieb  zudem  vielfachem 
Weehsel  unterworfen  ist,  sich  nicht  im  Voraus  feste,  cin  fur  alle  raal 
giiltige  Vorschriften  aufstellen  lassen,  nnd  dais,  wenn  die  Eisenbahnen 
praktisch  betrieben  werden  sollen,  in  vielen  Fallen  auf  Umstande  Rfick- 
sieht  genommen  werden  mufs,  welche  bei  der  Erstellung  der  Tarife 
vielleicht  nicht  als  mafsgebend  angesehen  werden  konnten,  besonders  in 
einem  Lande  von  soleher  Ausdehnung,  wie  Schweden  und  mit  so  wechselnden 
Betriehsverhaltnissen,  hat  der  Ausschufs  daffir  gehalten,  dafs  der  General- 
direktion  der  Staatsbahnen  die  Befugnifs,  die  Tarife  fur  besondere  Falle 
herabzusetzen,  auch  in  Zuknnft  belassen  werden  mfisse.  Dabei  glaubte 
er,  die  bisher  fur  solehe  Tarifermafsigungen  festgestellte  Grenze  von  20  pCt. 
fallen  lassen  zu  sollen,  und  hielt  es  fiir  angangig,  der  Generaldirektion  die 
Befugnifs  zu  geben,  die  Tarife  naeh  Mafsgabe  des  Bedurfnisses  herabzu- 
setzen, falls  ihr  eine  Aendemng  der  Fraehtsatze  zur  Festhaltung  der  bis- 
herigen  oder  zur  Gewinnung  neuen  Verkehrs  nothwendig  erscheine. 

Da  indefs  (lurch  eine  so  ausgedchnte  Freiheit  der  Generaldirektion 
<*in  zu  grofser  Einflufs  auf  die  Tarife  und  damit  auf  das  gesammte  wirth- 
schaftliche  Leben  gewahrt  werde,  so  hat  der  Ausschufs  als  eine  unerlafs- 
liche  Bedingung  fur  die  Erweiterung  der  Befugnisse  der  Staatsbahndirektion 
sowie  zur  Sicherheit  dafiir,  dafs  dabei  auf  andere  berechtigte  Intcrcssen 
Kucksicht  genommen  werde.  gefordert.  dafs  ein  Eisenbahnrath  ein- 
gesetzt  werde,  urn  die  erforderliche  Kontrolle  fiber  die  Generaldirektion 
auszufiben. 

Naeh  einer  Darstellung  des  Entstehens  und  der  Entwicklung,  sowie 
der  Zusammensetzung  der  Eisenbahnriithe  im  Auslande  macht  der  Aus- 
schufs folgende  Vorsclilage  fiber  die  Zusammensetzung  eines  solchen  Bei- 
raths  in  Schweden: 

Der  Eisenbahurath,  dessen  Mitglieder  ffir  eine  Zeit  von  drei  Jahren 
zu  wahlen  sind,  wird  znsammengesetzt  aus 

a)  einem  von  dem  KSnige  ernanntcn  Vorsitzenden: 

b)  ffinf  von  dem  Konige  ernannten  Mitgliedern.  darunter  ein  Stell- 
vertreter  des  Vorsitzenden; 

<•)  funf  Mitgliedern  ffir  die  Landwirthschaft  und  deren  Xebengewerbe, 
welche  auf  Vorschlag  der  landwirthsehaftlirhen  Vereine  von  dem 
Ministerium  fur  Landwirthschaft  zu  bestimmen  sind; 

d)  funf  Mitgliedern  aus  den  Kreisen  der  Foist  wirthschaft  und  des 
Bergbaugewerbes,  gewfthlt  von  den  Bevollmaehtigten  des  sog.  Eisen- 
komptoirs; 
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e)  ffinf  Mitgliedern  aus  den  Kreisen  des  Gewerbes,  Handels  und  der 
Sehiffahrt.  sowie  sonstiger  vorstohend  nit-ht  bezeichneter  Gewerbs- 
zweige,  von  denen  die  stadtisehen  Vertretungen  (die  sog.  Stads- 
fallmiilstige)  der  Stadte  Stockholm,  Gothenburg,  Malnib\  NorrkOpins 
und  Sundsvall  je  einen  zu  erwahlen  habeu. 

f)  funf  Mitgliedern  zur  Vertretung  der  Privathahnen.  welehe  mit  den 
Staatsbahnen  im  Verkehr  stehen,  gewahlt  von  den  Direktionen 
dieser  Bahnen  dureh  Wahlmanner.  deren  jede  Bahn  einen  zu 
wahlen  hat.  Jeder  Wahlmann  hat  eine  Stimme:  vertritt  er  eine 
Bahn  von  fiber  100  km  Lange.  so  hat  er  eine  weitere  Stimme  fur 
jede  weitere  voile  100  km. 

Der  Generaldirektor  der  Staatsbahnen .  sowie  der  Oberdirektor  der 
Betriebsabtheilung  haben  an  den  Sitzungen  des  Eisenbahnrathes  mit  be- 
rathender  Stimme  Theil  zu  nehmen. 

Dem  Eisenbahnrathe  ist  es  vorbehalten.  im  Bedarfsfalle  Spezial- 
sachverstandige  zu  den  Berathungen  behufs  Auskunftsertheilung  hinzuzu- 
ziehen  oder  auf  andere  Weise  von  solehen  Ausknnft  einzuholen. 

Die  Zustiindigkeit  des  Eisenbahnrathes  heschrfinkt  sieh  darauf.  Gut- 
achteu zu  erstatten. 

a)  in  alien  vom  Kouige  ilim  vorgclegten  Fragen: 

b)  fiber  Vorschliige  der  Staatsbahndirektion  betreffend  1.  Aenderuugeu 
der  Tarife  und  des  Betriebsreglements,  sowie  wesentliche  Fahi plan- 
finderungen,  2.  die  in  den  vorbezeichneten  Angelegenheiten  in 
der  Zwischenzeit  zwischen  seinen  Sitzungen  erlassenen  Mafsregeln 
der  Staatsbahndirektion.  3.  fiber  Frachtherabsetzungen  sowie  im 
Uebrigen  fiber  alle  dem  Rathe  von  der  Staatsbahndirektion  zu- 
gehenden  Vorlagen: 

c)  fiber  die  von  Mitgliedern  des  Eisenbahnrathes  gestellten  Ant  rage 
in  den  unter  b)  aufgeffibrten  Angelegenheiten. 

Der  Eisenbahnrath  hat  jodes  Jahr  eimnal,  und  zwar  im  Oktober.  in 
Stockholm  zusammenzutretcn.  Dem  Konige  steht  jedoch  zu.  im  Bedttrfnils- 
falle  den  Rath  zwischen  diesen  Zeiten  zu  berufen. 

Wenn  zur  Vorberathung  uinfassendcrer  und  wiehtigerer  Fragen  eine 
Vorbereitung  erforderlich  erscheint.  kanu  dieselbe  einem  Aussehusse  aus 
der  Mitte  des  Kathes  fiberlassen  werden.  Dieser  Aussehufs  besteht  aus 
dem  Vorsitzenden  des  Rathes  und  je  einem  Mitgliede  der  funf  Gruppen 
desselben. 

Der  Rath  hat  einen  Schriftffihrer.  sowie  etwa  erforderliche  Gehulfen 
selbst  anzustellen. 
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Ein  vollst&ndiges  Exemplar  des  Protokolls  uher  die  Yerhandluiigen 
des  Rathes  ist  am  Schlusse  jeder  Sitzung  sofort  dem  KOuige  zu  uberreiehen. 

Die  Mitglieder  des  Eisenbahnrathes  erhalten  freie  Fahrt  nach  und 
von  den  Sitzungen  des  Rathes  oder  entsprechendes  Reisegeld,  sowie  an- 
gemessene  Diaten  fur  jeden  Tag,  der  fur  die  Reise  und  den  Aufenthalt  in 
Stockholm  zweeks  Arbeiten  im  Kreise  des  Rathes  oder  des  Ausschusses 
verwendet  winl. 

Alle  mit  der  Thiitigkeit  des  Rathes  verbundenen  Kosten  sind  aus  den 
Betriebseinnahmen  zu  bestreiten. 

In  Verbindung  mit  der  Reform  der  Tarife  hat  der  Ausschufs  dariiber 
berathen,  ob  eine  Aenderung  in  der  Festsetznng  der  Gebuhren  erforder- 
lich  erseheine,  welche  die  Postvcrwaltung  an  die  Eisenbahn  fur  die  Be- 
forderung  von  Postgutern  zu  zahlen  hat. 

Nach  den  jetzt  gelteuden  Bestimniungen  ist  fur  die  Beforderung  von 
Postgutern  in  Postwagen  13  Oere  fur  das  Kilometer  und  in  Postkupees 
(Abtheilung  eines  Person  en  wagens)  6l/L.  Oere  fur  das  Kilometer  zu  zahlen. 
Wenn  ein  kleinerer  Raum  eines  Eisenbahnwagens  erforderlich  ist,  so  tritt 
eine  entsprechende  Ermafsigung  der  Gebtthr  ein.  Bei  Feststellung  dicser 
Gebuhren  ist  man  von  der  Ansicht  ausgegangen,  dafs  durch  sie  nur  die 
durch  die  Postbeforderung  entstandenen  Mehrausgaben  der  Eisenbahn  ge- 
deckt  werden  sollten. 

Der  Ausschufs  halt  es  aber  fur  gerechter.  dafs  die  Gebuhren  fur  die 
Postbeforderung  so  bemessen  werden,  dafs  sie  die  Selbst  kosten  der  Eisen- 
bahnen  decken.  Von  der  Ansicht  ausgehend,  dafs  die  Kosten  der  Post- 
beforderung ungefahr  den  Kosten  der  PersonenbefQrderung  entsprechen, 
hat  der  Ausschnfs  diese  letzteren  Kosten  fur  die  Jahre  1882 — 1886  be- 
rechnet  und  dabei  ermittelt,  dafs  sie  sich  fur  das  Pcrsonenwagenkilometer 
belaufen  haben  im  Jahre  1882  auf  19.55,  1883:  18.00,  1884:- 18,47.  1885: 
18,09  und  1886:  16,38  Oere. 

Obschon  aus  allgemeinen  finanzpolitischen  Griinden  nicht  viel  darauf 
ankommt,  ob  ein  Verwaltungszweig,  welcher  fur  einen  anderen  die  Arbeit 
ausfuhrt.  einen  grofseren  oder  geringeren  Ersatz  dafiir  erhalt,  so  ist  der 
Ausschufs  doch  der  Ansicht.  dafs  eine  Verwaltung  nicht  auf  Kosten  einer 
anderen  wirthsehaften  sollte,  und  schlagt  deshalb  vor,  die  Gebiihr  fur  die 
Postbeforderung  auf  18  Oere  fur  das  Postwagenkilometer  festzusetzen  und 
die  Gebuhr  fur  grOfsere  oder  kleinere  Theile  eines  Wagens  danach  zu 
bemessen. 

Weiter  stellt  der  Ausschufs  auheim,  allgemeine  Bestiinmungen  dahin 
zu  erlassen.  dafs  Aenderungen  in  den  Tarifen  besser  als  bishcr  veroffent- 
licht  werden. 
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Dem  Gutaehten  des  Aussrhusses  ist  nur  ein  Mitglied  uicht  voll- 
stfindig  beigetreten,  indessen  lediglich  in  Betreff  der  Zusamniensetzung  des 
Eisenbabnrathes,  dessen  Mitglieder  nach  seiner  Meinung  entweder  von  dem 
Konige  allein  oder  von  dem  Kimige  nnd  dem  Reichstage  gemeinsam  be- 
stimmt  wcrden  sollten. 

In  den  Anlagen  des  Ausschufsberiehtes  folgen  die  neuen  Tarifbestim- 
raungen,  welclte  indefs  von  den  jetzt  gelteuden  nur  unwesentlich  abweichen 
und  daher  hier  nicht  mitgetheilt  zu  werden  braucben.  Dagegen  durfte 
der  folgende  Auszug  aus  der  Guterklassifikation  noch  von  allgemeinerem 
Interesse  sein: 

Tarife  filr  Gilter 
bei  Sendung 

bis        von  mindestens 


2500  kg  2500  kg 6000  kg8000kg 


uuis-  unu  ccumieuewaaren,  ieinere,  jaasLiiinen,  ieinere, 
DaubenfUsser. ffcsthloi^^t'tu'  ■  Tischlfrarbeiten  t'cinere 

1 

1 

— 

9 
0 

cpiriiup    in  jt  jibs  cm,    VTA801   unu   r  evroieuni,  ijiciiic, 

Kaft'ee,  Bier  in  Flaschen,  Wolle,  Eier  

1 

9 

4 

^jupeier-  unu  oinweieisaure,  z^uiiaiioizcneii,  x  ape i en 

1 

2 

5 

• 

1 

2 

6 

— 

2 

S 

— 

. — . 

Baunwolle  in  Kallen,  Branntwein  in  Fassern,  Brot. 

Fische,   Fleisch,   Stroharbeiten,   griibere;  Hante, 

gegerbt,  trockene:  Kupfer,  Daubenfasser,  offene; 

Lokoraobilen,  Maschinen,  griibere;  Messing,  un- 

verarbeitet;    Mtfbel   von  Eisen,   Nickel,  Papier, 

feineres;  Butter,  iSeife,  Tabak,  Dampfmaschinen.  . 

2 

3 

4 

Haute,  ungegerbt,  rohe:  Laternenpfahle  nnd  andere 

damit  vergieichbare  Arbeiten  von  Eisen,  Schmiede, 
grfibere;  Kupfer,  roh;  Melasse,  Pappe,   Bier  in 

Fassern,    Rohren    von    Schmiedeeiscn,  Heringe, 

marinirte;  Syrup,  Zink  

2 

3 

5 

Samereien,  Kunkelriiben,  sortirte  Lumpen  

2 

3 

6 

Bau-Tischlerarbeitcn,  nicht  gemalt  oder  bescblagen.  . 

2 

3 

7 

2 

4 

«i 

Cementarbciten,  grtibere;  Fensterglas  

2 

4 

7 

2 

J 

H 

2 
2 

5 

8 

5 

H 

10 

3 

Faycnce,  Filsser  von   Eisen,  znriickgehende:  Fische. 

1 

1 

Kesalzene;  Porzellan,  Firnifs,  einheimischer  .   .  . 

3 

4 

5 

3 

4 

8 
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Tarife  fttr  GUter 


bei  Sendung 

bis 

von 

mindestens 

2500  kg^oOO  kg6000  kgBOOOkg 

Asphalt,  filei,  Achsen  und  Rftder  fllr  Eisenbahnwagen, 

griibere  Eisenwerkzeuge,   Kanonen  und  Kugeln, 

* 

Maschinentheile,    grObere;    Milch,    Ziegel,  rohe, 

• 

i 

glasirte;    Mineral  wasser    in   Kisten,  Dachpappe, 

Rothfarbe   3 

4 

6 

— 

4 

6 

Schachteln  fur  ZiindhOlrchen,  Bobnen,  braune;  Griitze, 

Mais,    Malz,   Heringe,   gesalzene;   Mehl,  Schrot, 
Getreide  (aufser  Hafer),  Wicken,  Erbsen  .... 

3 

4 

7 

— 

3 

4 

7 

8 

4 

8 

-- 

3 

4 

8 

9 

3 

4 

8 

10 

3 

4 

A 

3 

4 

10 

12 

Heidelbeeren,  Preifselbeeren,  Heringe,  frische  .... 

8 

5 

7 

— 

Hufeisen,   Ketten,   grofsere  Schiniedeambosse,  Gufs- 

1 

i 

waaren  und  Schmiedewaareu,  grObere;  Lokomotiven 

! 

und  Tender,  sowie  Eisenbahnwagen,  ala  Frachtgut 

i 

i 

befordert,  Wurzelgewachse,  Rtthren  von  Gufseisen 

8 

r 
0 

u 
n 

K 

o 

B 

Holzwaaren  (aufser  Kiefern-  und  Espen-Bauholz,  sowie 

i 

1 

{b 

3 

5 

1 

fcteine,  (Flatten  und  Stufen\  Ziegel,  feuerfest  .... 

3 

5 

ft 

- 

; » 
no* 

Cement  und  grObere  Arbeiten  davon,  Kreide.  Schiefer, 

8 

•> 

a 

10 

3 

o 

8 

Thon,  feuerfest  oder  auslandisch  

3 

6 

o 
o 

no 
W 

Bessemer   Eisen,  Schmelzsttteke,  Eisenbahnschienen, 

Bleche,  Nagel  

3 

5 

A 

Kalk  

3 

5 

9 

1  9 
\12* 

3 

5 

9 

10 

Knochenmehl,  Diingeraittel,praparirte,  (aufser  Poudrette) 

3 

5 

9 

B 

Dachziegel,  Holzwaaren,  wie  Rundholz,  von  mindestens 

i 

In  Centimeter  am  Schmalendc,  Brennholz,  Holz- 

no 

111* 

3 

5 

9 

8 

5 

no 

ye- 

Erze aller  Art,  Rohren  von  Thon.  Drainrohren,  nicht 

» 

5 

9 

ll 

*    Auf  eiuem  Wagen. 
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Tarife  fur  Outer 
bei  Sendung 

biB        vou  inindestens 

2500  kg  2500  kg5000  kgSOOOkg 


Scblacken  und  Schlackeusteine  

Glasscherben   

Lumpen  zur  Papierherstellung  

Knochen,  HOrner,  Hufe  

Sagespane,  Torf  

Faschinen   

Eis,  Kalkstein,  Thon,  einheimisch,  nicht  fenerfest  .  . 

Dttngeuiittel,  unpraparirte,  aller  Art  

Ammoniakwasser  

Beton  

Gries,  Erde,  Sand,  Steine,  einheimiscbe,  nicht  bearbeitet 

Strob  und  Hcu,  wenn  Fracht  fur  inindestens  6000  kg 
bezahlt  wird,  diese  Menge  aber  nicht  auf  einen 
Wagen  geladen  werden  kann  

Heu,  wenn  Fracht  fflr  mindestens  5000  kg  fur  den 
Wagen  bezablt  wird  

Stroh,  wenn  Fracht  fiir  mindestens  6000  kg  fiir  den 

Wagen  bezahlt  wird  

FlaBchen,  lose   


a 

3 

5 

9 

m 

U2* 

3 

5 

9 

12 

3 

5 

10 

3 

r. 

10 

11 

3 

:» 

10 

12 

3 

6 

10 

3 

VI 

10 

in 

U2, 

3 

6 

10 

12 

4 

9 

12 

4 

6 

10 

11 

4 

6 

10 

i 

- 

4 

1 

_ 

8 

1 

7  — 


8   I  - 
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Die  unter  konigl.  sachsischer  Staatsverwaltung 
8tehenden  Staats-und  Privateisenbahnen  des  Konigreichs  Sachsen 

im  Jahre  1887.*) 

Nach  dem  von  dein  kSnigl.  sachsischen  Finaiizministerium  fiir  das  Jahr  1H87  heraus- 

gegebenen  statistischen  Berichte.)  **) 


1.  Langen. 

Im  Jahre  1887  sind  an  neuen  Strecken  85,21  km  er5ffuet  worden. 

Am  Sehlusse  dieses  Jahres  war  danach  die  Eigenthumslange  der 
konigl.  saehsischen  Staatseisenbahnen  2286,o  km,  wahrend  die  Betriebs- 
l&nge  (nach  Abzug  der  verpaehteten  eigeueu  und  Zurechnung  der  ge- 
pachteten  fremden  Strecken)  2361,20  km  betrug.  Von  letzteren  waren 
schmalspurig  167,12  km,  zwei-  und  mehrgeleisig  767,io  km,  als  Neben- 
bahnen  wurden  betrieben  676,46  km. 

Im  mittleren  Jahresdunhschnitt  bereehnet  sieh  die  Betriebs- 
lange  der  siichsischen  Staatsbahnen  fur  1887  zu 

2309,17  km  fur  den  Giiterverkehr  und 
2276,12        „     „  Personenverkehr. 

Die  Betriebslauge  der  unter  Staatsverwaltung  stehender  vollspurigen 
.  Privateisenbahnen  betrug: 

in  1886  =    97,78  km  |  darunter  51,89  km  fiir  Personen-  und 
„  1887  =  105,59  „    )  Giiterverkehr. 

Aufserdem  sind  in  1887  noch  131  km  Privatgeleise  zu  verzeichncn. 


*)  Vergl.  Statistik  fiir  1886,  Archiv  1888,  S.  556  u.  ff. 

**)  Statistischer  Bericht  tiber  den  Betrieb  der  unter  konigl.  sachsischer  Staats- 
verwaltung stehenden  Staats-  und  Privateisenbahnen  mit  Nachrichten  tibw 
Eisenbahnnmban  im  Jahre  1887.  (Hierzu  eine  Uebersichtskarte  vom  Bahnnetz,  sowie 
vier  graphische  Darstellungen).  Herausgegeben  vom  kflnigl.  sacbsischen  Finanz- 
ministerium,  Dresden. 
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Die  Lange  <ler  unter  konigl.  sachsiseher  St  aatsverwaltung 
stehenden  Eisenbahnen  betrug  hiernaeh  iin  Ganzen: 

Ende  1886  =  2363.77  km,  davon  in  Saehsen  2061,49  km 
„     1887  =  2466.79  „        „      2120,92  „ 

Die  Gesammtliinge  der  iin  Konigreiohe  Saehsen  betriebenen  Batmen 

ergab  am  Jahressohluls  1886  :  2267.78  km 
„       „  „  1887  :  2326,81   „  . 

2.  Bau-  nnd  Anlagekapitnl. 


Es  berechnet  sich  am  Jahressohluls: 

188(i 

1887 

.//. 

1^2  781  327 

672  409  879 

darunter  fur  Betriebsmittel  

98  802  498 

> 

100  024  535 

mithin  fur  das  Kilometer  Eigenthums- 

296  549 

294  155 

612  307  195 

621  758  137 

fiir  1  km  Bahn  zu  

273  965 

271  997 

das  mittlere  Anlagekapita  1  zu  .... 

611  601291 

620289  71*9 

auf  1  km  mittl.  eigenthumliehe  Bahn- 

276  755 

273  481 

4.59  % 

5.ion  lt 

Bei  den  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen  Privat eisenbahnen 
betragt  in  1887: 

a)  fur  die  25.28  km  lange  Altenburg-Zeitzer  Eisenbabn: 

das  Baukapital  =  6 336 445      auf  1  km  -  250  651  jt 

„    Anlage-(Aetieu-)kapital  =  4  110000  r     „  1  „  =  162579  r 
die  Verzinsung  des  letzteren  -  12.28",,  (im  Vorjahre  11.92" 

b)  fflr  die  26.61  km  lange  Zitt  au-Keichenberger  Eisenbahn: 

das  Baukapital  =      10891683  m,  auf  1  km  =  409308  Jl 
„    Anlagekapital  =  11250000  „    „    1   „    =  422773  „ 
die  Verzinsung  des  letzteren  =  1,7G"„  (im  Vorjahre  =  1.12%). 


*)  Die  konigl.  siichsische  Regierung  hat  eine  Anzahl  Privatbahnen  theils  iiber 
theils  unter  ihrem  Herstellungsuutwftiide  kiiuflich  erworben.  Hierdurch  verandert 
sich  die  fiir  den  Bahnbau  venvendete  Sumine  in  das  vou  der  konigl.  sachsischen 
Regiernng  aufgewendete  Anlagekapital. 
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3.  Betriebsniittel  und  deren  Leistnngen. 

1886 


419 


Am  Jahresschlufs  waren 
vorhanden : 


Stuck 


- 


Lokomotiven  .  . 
Tender  .... 
Person  en  wa  gen 

darin  Platze  .  . 
Giiterwagen  (einsch 
Gep&ekwagen) 
mit  Tragfahigkeit 
(Ladegewicht)    .  t 

Geleistet  wurden: 

a)  von  den  Lokonioti ven: 

Nutzkilometer  

Lokoinotiv-   und  Rangir- 

kilometer  

b)  von  den  Wagen: 

auf  der  eigenen  Balm  an 
Achskilometern    .    .  . 

auf  fremden  Bahnen: 

dureh   eigene  Personen- 
wagen  .    .    .  Aohskm. 

dureh  eigene 
GQterwagen  . 


Staats- 
bahuen 

766 
569 
2214 
86613 

i 

21131 

185649 

l 
I 


Privat- 
babnen 
{in  Staats- 
betrieb) 

15 
11 
32 
1219 

677 

6  510 


1887 


Privat- 
btaats-  bahnen 

bahnen      (in  Staata- 
betrieb? 


17997526 
26359711 

6366(31032 


345  0<M 
575  716 

9  576  719 


791 
573 
2250 
87130 

I 

21336 
188487 


15 
11 
31 
1183 

780 

7  525 


19029098    353  387 


280(57070 


675029155 


78(56875 


595817 


9849  390 


273  640 


82240O4    260  880 
149192779  9  250  398  1    u     n      vj;,;  r  , 


Die  ZahJ  der  Zuge  (obue  Bauziige)  betrug  auf  s&mmtlicken  von 
der  Staalsverwaltung  betriebenen  Bahnen: 


i 

1880 

1887 

Anzahl 

431450 

459  388 

km 

45.99 

44.59 

Bei  den  Staats bahnen  wurden 

die  Personenwagenpl&tze  benutzt  mit   .  . 

pCt. 

23.17 

23.^4 

das  Giiterwagenladegewicht  belastet  mit  . 

» 

44.16 

45.<io 

durehsehnittl.  jede  bewegte  Guterwagen- 

t 

1,912 

1.962 
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Die  unter  kiinigl.  sachsischer  Staatsverwaltung:  stehende  Staats 


4.  Finanzielle  Krgetmisse. 

A.  Staatseisenbahnen. 


Es  hetruir* 

i 

1886 

1887 

die  Gesammt  cinnanme:  

M 

68  964  133 

r4  1K  5  O2o 

durchsehuittl.  auf  1  km  Bahnlange 

30773 

32  1 2o 

1     XT    x    I  *l 

„    1  Nutzkilometer 

3,832 

,,    1  Wagenachskm. 

0,108 

0,1 10 

die  Ausgabe  ini  Ganzen  

•• 

40875143 

42  564159 

durchsehnittl.  auf  1  km  Bahnlange 

-  » 

18  239 

18428 

„    1  Nutzkilometer 

•  * 

2,271 

2,286 

1  Wagenachskm. 

0,064 

0,068 

der  Ueberschufs  im  Ganzen  .    .    .  . 

28088990 

31628866 

durehschnittl.  auf  1  km  Bahnlange 

12  634 

13  697 

1  Nutzkilometer 

•■ 

1,561 

1.662 

„  1  Wagenachskm. 

■• 

0,044 

0,047 

Die  Verzinsung  (in  Prozenten  des  mittlereu  AnlagekapitaJs  ergab: 
fiir  1886   .    .    .    4,593  pCt., 
„  1887    .    .    .    5,091)  ., 

Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  in  1887: 

die  Einnahmen  um  7,568  pCt.  j 

die  Ausgaben      „  4,iC8  vermehrt. 

der  Uebcrschufs     12,602  | 

Das  Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Roheinnahme  betrug: 
in  1886    .    .    .    59.270  pCt. 
„  1887    .    .    .    57,364  „ 

Von  der  Gesammtausgabe  entfallen  auf  die  einzelnen  Verwaltungs- 
zweige: 


1886 
pCt. 

1887 
pCt. 

.     .  7,324 

6,915 

25,119 

„  Transportverwaltung: 

.     .  14,441 

14,377 

13,030 

12.786 

.     .  8,065 

8s079 

32,774 

zusammen 

.   .  100,00 

100,00 
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Von  der  Gesammteinnahme  kommeii: 
auf  den  Personen-  und  Gepfickverkehr  .    .  . 

„  Gitterverkehr  


durchschnittlieh  auf  jedes  Kilometer  Balm  Jange: 

im  Personal-  u.  s.  w.  Verkehr  u 

Guterverkebr  


1886 


1887 


21010  318  22  346259 

^  30.61  V    (=  30,183°  0) 

44  275  018  47  841  650 

=  64,20  »,V   (=  64,491%) 


9  510 
19  756 


9818 
20  718 


B.  Von  der  Staatsverwalt  ung  hetricbene  Pri  vatbabnen. 


Alteuburg-Zeitz 
1886  1887 


Gesammteinnahme  . 
Gesammtausgabe 


M    1  014  493     995  615 
524  804     490  742 


in  Proz.  der  Einnabme  pCt.        51,73  49,29 


Zittau-Reicbenberg 
1886  1887 


692  658 
567  187 
81,89 


712  412 
514  916 

72,28 


Es  wurden  befordert: 


6.  Verkelir. 

Staatsbahnen 
1886  1887 


Reisende.    .       .    Anzahl  24  381  072  26563894 

Giiter  (Eil-  u.  Frachtgut)  t  12  460  361  13740037 

Die  Reisenden  legten  zuruek: 

Personeukilometer     .    .    .  606381173657183908 
durebschnittlicb  jede 

Person  km  24,87  24,74 

Die  Giiter  haben  zuruekgelegt: 

Tonnenkilometer  ....  893351592  974310741 
durehsobnittlich  jede  Tonne 


Pri  vatbahnen 
(in  Staatsbetrieb) 


1886 

649  854 
782  090 


1887 

686  555 
820506 


Gut  km 

Es  sind  dabei  eingekonimen : 
auf  1  Person  u.  Kilometer  4 
1  Tonne  „ 


71.70 

3,3r. 

4,68 


70,^1 

3,29 
4,60 


9  367142   9  780  540 


14,40  14,26 

I 
I 

14  421  762  14834  315 

18,44  18,08 

i 

! 
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Die  unter  kiinigl.  sachsischer  Staatsverwaltung  stehende  Staats- 


Nacb  den  Wagenklassen  vertheilen  sich  die  Reisenden  und  die  Eiu- 
nahme  in  1887  wie  folgt: 


K.^  L'iuh'Ii  iii  18K7* 

X-iO     K.I  MM  [I     III     IWI  . 

Reisende 
in  pCt.  der 

Ge- 
sammtzahl) 

durchschnittl.  Einnabme 

...      auf  1  Person 
auf  jede  , 
*  und 
Person          j  j.m 

A  4 

auf  die    I.  Klasse  .... 

0,21 

7,92 

_  8,90 

II 

T  .... 

Q  AT 
•7,4  1 

2,07 

5,22 

»        tl     DU-           H  .... 

74,44 

0,72 

3,12 

W           »        1  '  •               1)  .... 

15,38 

0,44 

2,06 

„    Militfir   . 

(in  II.  KL 

0,58 

1,37 

einbegriff.) 

iiberhaupt 

100..W 

0,81 

3,29 

Fur  den  GGterverkehr  der  Staatseisenbahnen  ergeben  sich  an  Fracht- 


v  A  II  11  U  il  111  V  11  • 

1886 

1837 

it     n      n       n  und  das  km 

3,32  M 
4,63  4 

3,26  .// 
4,60^ 

Der  starkste  Personenverkebr  in  1887  fiel  auf  den  Monat  Juli  mit 
2962076  Personen  und  mit 
2  575  259  .//  Einnabme. 

Im  Guterverkehr  kam  in  1887  die  grOfste  beforderte  Last  auf  den 
Skionat  Oktober  mit  1  321  444  t  und 

„  4  414(374 .//  Einnabme. 


r 


Die  durchschnittliebe  tagliehe  Transportleistung  der  k5nigl. 
sachsischen  Staatsbalinen  ergab: 


in  1886  :  66  797  Personen  mit  66776.4  Einnabme  und  34  138  t 

116421  Jt  Einnabme. 

iu  1887:  72  778  Personen  mit  59259.//  Einnahme  und  37  644  t  Gfiter  rait 

125  916  m  Einnahme. 


Die  Gesammteinnahme  fur  alle  Transporte  (nach  Abzug  der  Riiek- 
erstattungen)  betrug: 

in  1886:  63525351 .//,  durcbschnittlicb  fur  den  Tag  174042  A 

„  1887  :  68325  302  „,  „  „     „     „    187193  „. 
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6.  Unfalle. 
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Im  Ganzen  wmden 

verletzt  getttdtet 

1887 

verletzt  getedtet 

unverschuldet: 

Keisende  

2 

— 

2 

■  — 

Bahnbeamte  und  Arbeiter  . 

10 

n 

dritte  Personen  .... 

durch  eigene  Schuld  der 

• 

Betroffenen: 

1 

Reisende  

1 

Bahnbeamte  und  Arbeiter  . 

n 

11 

27 

dritte  Personen  .... 

7 

6 

9 

zusamnien  |  29 

28 

30 

37 

7.  Beamte. 


Am  Jahresschlufs  waren 
beschaftigt: 

1886 

Anzahl    in  pCt. 

1887 

Anzahl    in  pCt. 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung   .    .  . 

„    Transport  verwaltung  .... 
y,     .    Maschinenhaupt  verwaltung    .  . 

352  3,87 
2109  23,20 
0426  70,68 

180  1,98 

25  0,27 

349  3,81 
2118  23,io 
6507  70,97 

180  1,96 

15  0,16 

zusamnien 

9092  100,oo 

9169    1  100,oo 

1886 


1887 


Es  kommen  durchschnittlich  auf  jcden  Beamten 

der  Bahnunterhaltung  km  Geleislftnge  l,9t>9  2,061 

des  Maschineudienstes  .    .    .    Lokomotiv-  u.  Rangirkm  21093  22169 

„  Fahrdienstes  (Ztigbegleitungspersonal)  Wagennchskm  39201)8  410429 

Von  den  Beamten  der  Stationen  und  Haltestellen 
kommen  durohschnittlich: 

auf  jedes  Kilometer  Babn   1,5  1,4 

„  jede  Station   14,91  15,07 
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Der  EinfluTs  der  Eisenbahnen  auf  die  Steinkohlenindustrie 
im  Konigreich  Sachsen  im  Besonderen 

und  auf  den 

Ge8ammtverkehr  der  Sachsischen  Staatseisenbahnen 

im  Allgemeinen. 


Dem  von  der  konigl.  sachsischen  Regierung  verOffentlichten  statisti- 
sehen  Berichte  iiber  den  Betrieb  der  unter  konigl.  saehsiseher  Staats- 
verwaltung  stehenden  Staats-  und  Privateisenbahnen  im  Jahre  1887  ist 
eine  den  obigen  Titel  ffihrende  Denksehrift  beigefugt,  welche,  unterstutzt 
durch  4  bildliche  Darstellungen.  die  wechselseitigen  Beziehungen  zwischen 
den  Eisenbahnen  und  der  Steinkohlenindustrie  zur  klaren  Anschauung 
bringt.  Es  erscheint  von  Interesse.  das  Wesentliehste  aus  dieser  Denk- 
sehrift hier  wiederzugeben. 

Kurz  vor  der  erstcn.  im  September  1846  durch  eine  Zweigbahn 
von  Zwickau  naeh  Werdau  erfolgten  Verbindung  des  Zwickauer  Kohlen- 
reviers*)  mit  der  Eisenbalm  erreichte  das  Kohlenausbringen  in  Sachsen 
noch  uicht  eine  halbe  Million  Tonncii,  obgleich  die  mit  Dampf  arbei- 
tende  Grofsindustrie  um  jene  Zeit  in  der  Nfihe  der  Fundorte  sich 
schon  verhaltnifsmafsig  stark  entwiekelt  hatte.  Mit  dem  Anschlufs 
der  Kohlenreviere  an  die  Eisenbahn  —  fur  das  Dresdener  Revier 
erfolgte  dieser  Anschlufs  in  den  Jahren  1866—1867,  fur  das  Lugauer  im 
November  1868  und  fur  das  Odsnitzer  im  Mai  1879  —  und  mit  der 
Ausbreitung  der  Eisenbahnen  selbst  schritt  audi  das  Kohlenausbringen 
ziemlich  stetig  fort,  sodafs  dasselbe  unter  dem  Einflusse  der  Eisenbahnen 
in  43  Jahren  sich  mehr  als  verzehnfacht  hat.    Die  fojgende  Uebersicht 


*)  In  Sachsen  werden  Steinkohlen  in  3  Abbaubezirken  gewonncn,  im  Dresdener 
Revier  (33  qkm  Abbauflache) ,  im  Zwickauer  Revier  (26  qkm  Abbauflache)  und  im 
Lugau-Oelsnitzer  Revier  (22  qkm  Abbauflache). 
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zeigt  den  Umfang  des  Ausbringens  an  Steinkohlen  in  Sachsen  von  Jalir- 
ffinft  zu  Jahrfiinft  vom  Jahre  1845  ab  und  der  Abfuhr  derselben  auf  den 
Eisenbahnen  voni  Jahre  1846  an  bis  1887  in  Tonnen. 




.Tahrf 

•  '  I'll  (  V 

1 

Ausbringen 

i 

Abfuhr  anf  den 
Eisenbahnen 

Vriiii  Aim- 

»  U1II  AUO 

bringen  wurden 
auf  den 
Eiseubahnen 
abgefahren 

Tonnen 

jrozent 

1845 

427089 

- 

i 
i 

1846 

475065 

37  750 

7,05 

1850 

652  375 

100315 

15.33 

1855 

1 051  538 

298005 

28,34 

\m) 

1  463  774 

825  195 

56,38 

18115 

2  412  576 

1694  300 

70,23 

1870 

2  609  051 

1  925  095 

73.79 

1875 

3061275 

2  310  385 

75.47 

1880 

3  622  352 

2  711  110 

74,84 

1885 

4150525 

3  231 445 

77.86 

1887 

4  293  417 

3  393  140 

79.03 

Die  Abfuhnnenge  ist.  wie  ersiehtlirh,  iin  Vergleich  zur  ausgebrachten 
Menge  selir  stark  gestiegen.  Mehr  als  Dreiviertheile  des  jahrliehen  Aus- 
bringens wurden  seit  1873  auf  den  Eisenbahnen  abgefahren.  Der  iibrige 
Theil  fallt  deni  Verkehr  auf  den  Landstrafseu  zu.  Dieses  Verhiiltnils 
findet  am  starksten  im  Dresdener  Keviere  statt,  wo  die  Nahe  Dresdens 
die  Abfuhr  der  Kohlen  uus  dem  plauenschen  Grunde  auf  den  Landstrafseu 
sehr  begiinstigt.  Im  Ganzen  wurde  in  der  Zeit  vom  Jahre  1846  bis  1887 
in  Sachsen  95  249  216 1  Steinkohlen  ausgebraeht,  wovon  64  652  940 1  oder 
67,88  pCt.  auf  den  Eisenbahnen  abgefahren  wurden. 

Der  siichsische  Steinkohlenvcrkchr  bildet  gegenwartig  ungefahr  die 
Halfte  des  Gesammtkohlenverkehrs  auf  den  sachsisehen  Staatsbahnen  und 
der  letztere  wiederum  die  Halfte  des  gesammten  Gutertransports  derselben. 

Welcher  Theil  der  ausgebrachten  siichsischen  Steinkohlen  in  den 
Jahren  1880  bis  1887  inuerhalb  der  Landesgrenze  blieb  und  welcher 
Theil  davon  auf  der  Eisenbahn  fiber  die  Landesgrenze  ging,  gent  aus 
nachstehendor  Uebersicht  hervor. 

Von  der  Menge  des  Ausbriugens  saehsischer  Steinkohlen: 
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verblieben  innerbalb  der  Landes- 

gingen  anf  der  Eisen- 

im 

iiberhaupt 

grenze 

bahn  Uber  di« 

3  Landes- 

in 

Prozente 

Pavon  Ab- 

grenze 

Jahro 

Tonnen 

fahr  auf  der 

Prozente 

Tonnen 

vom  Ans- 

EilScIlDaOll 

Tonnen 

vom  Ana- 

bringen 

Tonnen 

I)  1*1  11  tr  f*  Tl 

*-*  »  M  MM        *-r  U 

1880 

3  622  3o2 

2  813  302 

77,67 

1902060 

809  050 

22,33 

1  G0 1 

1881 

3  707  74o 

2891010 

77,97 

1978470 

816  735 

22,03 

1N82 

3  ^92  43/ 

2  974462 

78,43 

2030386 

817  975 

21,57 

1883 

4088  664 

3  218374 

78,71 

2221985 

870290 

21,29 

1884 

4  131  899 

3  251  709 

78,70 

2206  655 

880190 

21,30 

1886 

4  150  525 

3  256435 

78,46 

2  337  355 

894  090 

21,54 

1886 

4  249  023 

3  383  788 

79,64 

2  440310 

805  235 

20,36 

1887 

4  293  417 

3  463457 

80,67 

2  563  180 

829  960 

19,33 

Es  geht  aus  dieser  Uebersicht  hervor.  dafs  der  Bedarf  im  Lande 
selbst  stetig  und  in  botraehtlichem  Mafsc  steigt,  was  in  der  zunehmenden 
Verdichtung  des  sachsischen  Eisenbahnnetzes  und  in  der  Entwicklung  der 
Industrie  Sachsens  begrundet  erscheint.  Es  konunt  uoeh  hinzu,  dafs  in 
Sachsen  nieht  nur  im  Lande  selbst  gewounene  Steinkohlen,  sondern  auch 
noch  andere  Kohlen  verbraucht  werden.  Innerhalb  der  Grenzen  des  Kouig- 
reichs  wurden  im  Jahre  1887  im  Ganzen,  einsehliefslieh  der  auf  der  Elbe 
eingeftihrteu  bohinischen  Braunkohlen,  rund  6,9  Millionen  t  Kohlen  aller 
Art  verbraucht.  Im  Jahre  1879  umfafste  der  Gesammtverbrauch  dagegen 
nur  4,7  Millionen  t.  Das  Mehrbedflrfnifs  stieg  in  diesem  neunjahrigen 
Zeitraume  der  Menge  nach  urn  45  pCt.,  der  Werth  dagegen  urn  58  pCt., 
namlich  von  23,6  auf  37,4  Millionen  Mark.  Die  Verbrauchsmengen  an 
Kohlen  versehiedcnen  Ursprungs  betrugen  in  Sachsen: 


Znnahm 

e  1887 

gegen 

1879 

1887 

1879 

im 

in  pCt. 

tianzen  Ge^mt. 

t 

t 

t 

heit 

a)  Steinkohlen: 

anf  der  Eiaenbahn  zugefiihrte  sathsische  .   .  . 

2  563  180 

1  803  420 

759  760 

35,36 

..  Landstrafse       _              ,.        .   .  . 

900  277 

803  559 

96718 

4,10 

,.  Eisenbahn         „        schlesische    .  . 

154  750 

78  450 

76  300 

3,55 

„     „        „              ..        westfalische  .  . 

80420 

33  740 

46  680 

2,17 

„                              „        biihinische  .   .  . 

15  080 

15080 

0,70 

zusammen 

3  713  707 

2  719  169 

994  538 

46,28 
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Zunahtue  1887 

gegen  1879 

1887 

1879 

im 

in  pCt. 

Ganzen 

der 
Gesammt- 

t 

t 

t 

heit 

b)  Brannkohlen: 

auf  der  Eisenbahn  zugefithrte  siuhsische  .   .  . 

25170 

12506 

12665  0,» 

„  Landstrafse      „             „  ... 

722  897 

576  740 

146  157 

6,80 

„  Eisenbahn        u       bShmische  .   .  . 

1  K66806 

1055  720 

610585 

28,41 

„  dem  Schiff              „              „  ... 

306  511 

160770 

144  741 

6,74 

r  derEiBenbahn        „  sachsen-altenburg. 

878  555 

198205 

176  350 

8,16 

„    n        n             n       preufs.  u.  thuring. 

90  405 

25550 

64H55 

3,o» 

zusammen 

3183843 

2029490 

1  154  353 

58,T» 

6897  560 

4  748  659 

2148891 

100,00 

4  211  524 

3  196  224 

„        n   anderen  Staaten.  . 

2686026 

1552  435 

Das  beiderseitige  Verhfiltnifs  war: 
im  Jahre  1887  61,06  pCt.  sachsische  und  38,94  pCt.  fremdo  Kohlen 
„    1879  67,31  pCt.       „         „   32,69  pCt.  ,,  . 

Der  Gesamratkohleuverkehr  auf  den  sachsischen  Staatsbahnen  ist  in 
der  Zeit  von  1869  bis  1887  urn  mehr  als  das  Dreifache  gestiegen.  Es  wurden 
im  Ganzen  an  Kohlen  befSrdert  in  1869  2  367  275 1,  in  1880  6 198  041 1  und 
in  1887  7  149  783  t.  Von  der  Gesammttransportmenge  des  Jahres  1887  ver- 
blieben  5  516  985  t  auf  den  Stationen  des  sachsischen  Verwaltungsbereichs. 
der  iibrige  Theil  ging  theils  im  direkten,  theils  im  Durchgangsverkehr  auf 
fremde  Bahnen  fiber. 

Wfthrend  in  fruheren  Jahren  die  Kohlentransporte  in  der  Hauptgache 
aus  sachsischen  Steinkohlen  bestanden  und  auslandische  (schlesische  Stein- 
und  bohmisehe  Braunkohlen)  nur  in  verhaltnifsmafsig  geringen  Mengen 
befOrdert  wurden,  haben  sich  dicse  letzteren  Transporte  in  der  Zeit  von 
1869  bis  1887  erheblich  vermehrt.  Es  stieg  in  der  angegebenen  Zeit  die 
Transportmenge 

sachsischer  Steinkohlen  von  1  875  935  t  auf  3  393  140  t 
schlesischer  „  „  100000  t  „  243  574  t 
bOhmischer  Braunkohlen  „     391 340  t    „  2660434  t. 

Die  Transporte  b6hmischer  Braunkohlen  haben  am  stfirksten  zuge- 
nommen.  Bis  zum  Jahre  1869  kamen  diese  Kohlen  nur  auf  der  Elbe  und 
auf  den  Eisenbahnen  uber  Bodenbach  nach  Sachsen.  Inzwischen  sind  die 
Einfuhrwege  auf  den  Eisenbahnen  (lurch  zahlreiche  BahnanschlQsse 
(Warnsdorf.  Eger,  Franzensbad,  Weipert,  Ebersbach,  Tetschen,  Reitzenhain, 
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Moldau  und  Klingenthal)  vermehrt.  worden.  Von  der  Gesamintmenge  der 
ini  Jahre  1887  auf  die  sachsischen  Bahnen  ubergegangenen  bOhmisehen 
Braunkohlen  im  Umfange  von  2  560  434 1  kamen  1 159  956 1  oder  45,80  pCt. 
fiber  Bodenbach,  5382631  oder  21,02  pCt  fiber  Tetsehen,  312  439 1  oder 
12,20  p('t.  fiber  Moldau,  209  635 1  oder  8,18  pCt  uber  Reitzenhain. 

Im  Jab  re  1873  begann  auch  der  Transport  altenburgiseher  Braun- 
kohlen auf  den  Eisenbahnen  mit  222  566  t.  Derselbe  steigerte  sieli  bis  zu 
eiuer  Transportmenge  von  819  115  t  im  Jahre  1887. 

Dureh  das  starkc  Vordringen  der  bOhuiischen  und  altonburgisehen 
Braunkohlen  hat  sich  das  Mengenverhaltnifs  der  Kohlentransporte  ver- 
srhiedenen  Ursprungs  neben  einander  bei  allseitigem  Wachsthum  derselben 
im  Laufe  der  Zeit  sehr  verandert.  Die  Bedeutung  nach  der  Gewiehts- 
menge  berethuet,  war  folgende: 


iin  Jahre 

Steinkohlen 

Braunkohlen 

sachsische 

1 

J 

schlesische. 
westfalische, 
biJhmische 

bOhmigche 

altenburgische, 
sachsische, 
preusfiische, 
thuringische 

Prozent 

Prozent 

1869 

79,25 

4,22 

16,*3 

1870 

79,30 

4,53 

16,17 

1875 

49,47 

4,89 

35,90 

9,74 

I860 

52,16 

3,06 

35,44 

9,84 

1883 

53,25 

3,20 

31,68 

11,87 

1885 

60,97 

3,55 

33.49 

11,99 

1886 

49,70 

3,77 

34,55 

11,92 

1887 

47,46 

4,80 

35,si 

11,93 

Die  Braunkohlentransporte  haben  sich  verhaltnifsmiifsig  starker 
vermehrt,  als  die  Steinkohlentransporte.  Das  beiderseitige  Mengenver- 
haltuifs war: 

Steinkohlen  \  Braunkohlen 
i|  Prozent 

i  '"  i~~ 


im  Jahre  1869 
1870 
1875 
1880 
1883 
1885 
1886 
„  1887 


83,47 
83,83 
54,36 
55.22 
56.46 
54,52 
53,63 
52,26 


16.53 
16,17 
45,64 
44,78 
43,65 
45,48 
46.47 
47,74 
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Obwohl,  wie  aus  dieser  Uebersicht  hervorgeht,  die  Steinkohlen- 
transporte  die  Braunkohlentransporte  noch  uberwiegen,  so  ist  bei  der 
stetigen  Vermehrung  der  letztcren  doch  anzunehmen,  dafs  dieselben  ihrer 
Menge  nach  mit  den  Steinkohlentransporten  sieh  bald  ausgleiehen,  die- 
selben vielleicht  Obersteigen  werden. 

Der  Kohlenverbrauch  steht  mit  der  Erzeugung  der  Massenguter  in 
engera  ursachlichen  Zusammenhange.  In  der  Starke  des  Kohlenverkehrs 
spiegelt  sich  daher  der  Stand  nnd  Gang  der  wirthschaftlichen  Yerhaltnisse. 
Fur  die  Jahre  1869  bis  1887  sind  die  fur  dieses  Bild  mafsgebendcn  Angaben 
naeb8tehend  aufgefuhrt : 


Gesammt- 

rianniiini^o  mi 

mittlereu 
Jabresdurch- 
schnitt  fttr 
Giiterverkehr 

Durchachnitt- 
Hcb  auf  1  km 
Bahnlange 

Jahr 

kohlenverkehr 

t 

km 

« 

1869 

2  367  275 

1138 

2080 

1870 

2427662 

1146 

2118 

1871 

2683486 

1153 

2  327 

1872 

2  937  207 

1252 

2346 

1873 

38453835 

1309 

2936 

1874 

4440868 

1356 

3  275 

1875 

4670325 

1537 

3  039 

1876 

4650131 

1849 

2  515 

1877 

4448947 

1927 

2309 

1878 

'4550710  1994 

2282 

1879 

4  876228 

2  019 

2  415 

1880 

5198041 

2069 

2  512 

1881 

5  321 812 

2094 

2  541 

1882 

5233808 

2  098 

2495 

1883 

5807  620 

2137 

2  718 

1884 

5862  793 

2196 

2  670 

1886 

6339624 

2276 

2  785 

1886 

6  643  640 

2293 

2  897 

1887 

7  149  783 

2361 

3  028 

In  dieser  Darstellung  druekt  sich  der  jahe  Aufschwung  der  Guter- 
erzeugung  in  den  Jahren  von  1870  bis  1874  deutlicb  aus,  dera  alsbald  ein 
ebenso  rascher  Niedergang  folgte.  Dieser  Niedergang  spiegelte  sich  auch 
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in  der  Ertragsf&higkeit  der  sachsischen  Staatsbahnen  wieder,  welche  vom 
.lahre  1875  von  6,03  pCt.  bis  zum  J  ah  re  1878  auf  3,87  pCt.  sank.  Vom 
Jahre  1879  an  trat  mit  der  allmahliehen  Wiederbelebung  des  Verkehrs 
durch  die  Besserung  der  wirthschaftlichen  Verhaltnisse  auch  eine  Besserung 
der  Ertragsf&higkeit  der  sachsischen  Staatsbahnen  ein. 

Das  durchschnittliche  kilometrische  Ergebnifs  des  Kohlentransportes 
im  J  ah  re  1887  von  3028t  kommt  dem  noeh  hohen  Ergebnifs  des  ereten 
Verfalljahre8  (1875)  von  3039  t  sehr  nahe.  .Dabei  ist  indessen  das  Er- 
gebnifs des  Jahres  1887  von  wesentlich  grOfserer  Bedeutung  als  das  des 
Jahres  1875,  da  in  der  Zeit  vom  letzteren  Jahre  bis  1887  die  Bahnlange 
um  824  km  oder  53,ci  pCt.  gewachsen  ist. 

Mit  den  wirthschaftlichen  Verh&ltnissen  steht  wiederum  der  Per- 
sonenverkehr  im  ursachlichen  Znsammenhang.  Auf  jedes  Kilometer 
Bahnlange  kamen  durchschnittlich  Personenkilometer: 


276  336 

im 

Jahre  1869 

243583 

im 

Jahre 

1879 

237819 

1870 

249498 

w 

1880 

277964 

•■ 

1871 

247  30S 

n 

1881 

311433 

•• 

1872 

254816 

- 

1882 

352081 

- 

1873 

257  575 

71 

1883 

361541 

"J 

•• 

1874 

263  778 

1884 

367076 

r> 

1875 

267976 

n 

n 

1886 

310513 

- 

1876 

274  460 

- 

1886 

271028 

n 

V 

1877 

289  588 

n 

1887 

257  803 

r» 

1878 

Gleich  wie  im  Kohlenverkehr,  zeigt  sich  auch  hier  vom  Jahre  1871 
bis  1874  ein  rascher  Aufsehwung,  dem  alsbald  -ein  ebenso  rascher  als 
tiefer  ROckgang  folgt. 

Im  Jahre  1887  hat  der  Personenverkehr  die  spezifische  Bedeutung 
vom  Jahre  1869  auf  der  inzwischen  um  mehr  als  das  Doppelte  gewachsenen 
Bahnlange  erheblich  uberstiegen. 
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Im  Kflnigreich  Italien  waren  am  30.  Juni  1888  11978  km  Eisen- 
bahnen  im  Betrieb.  Der  grOfste  Theil  dieser  Eisenbahnen,  10114  km, 
unter  dem  sich  alle  wichtigen  Linien  befinden,  wird  von  drei  grofsen  Be- 
trieb8ge8ell8chaften  in  Gemafsheit  des  Gesetzes  vom  27.  April  1885**)  be- 
trieben. Von  den  fibrigen  1864  km  werden  140  km  dem  Staate  gehSrige 
Eisenbahnlinien  auf  Grand  alterer  Vertrage  von  einer  Privatgesellschaft 
(der  Societa  Veneta)  betrieben,  411  km  liegen  auf  der  Insel  Sardinien  und 
werden  betrieben  von  einer  staatlich  unterstfitzten  Privatgesellschaft, 
wahrend  1313  km  sich  aus  einer  grdfseren  Zahl  im  Privatbesitz  befind- 
licher  Linien  von  untergeordueter  Bedeutung  zusammensetzen.  Von  den 
drei  vorerw&hnten  grofsen  Betriebsgesellschaften  ist  einer  der  Betrieb  der 
auf  der  Insel  Sizilien  befindlichen  Bahnen  ubertragen,  wahrend  die  Bahnen 
des  italienischen  Festlandes  —  soweit  dieselben  nach  dem  Vorhergehenden 
nicht  von  anderer  Seite  betrieben  werden  —  unter  die  beiden  anderen 
Gesellschaften  vertheilt  sind.  Die  Bahnen  des  Festlandes  sind  zu  diesem 
Zwecke  in  zwei  Langennetze  —  ein  westliches,  das  Mittelmeernetz  und  ein 
dstliehes,  das  adriatische  Netz  —  getheilt,  welchen  die  Stationen  Mailand, 
Pavia,  Piacenza,  Parma,  Lucca,  Pisa,  Livorno,  Florenz,  Rom,  Caserta,  Neapel, 
Taranto  und  Brindisi  gemeinsam  sind.  Die  Alpenflbergange  von  Nizza 
und  dem  Mont  Cenis  schliefsen  an  das  Mittelmeer-,  Pontebba,  Brenner  und 
Semmering  an  das  adriatische  Netz. 

Von  den  Gotthardzufuhrstrafsen  gehftrt  die  Strecke  Novara — Pino 
zum  Mittelmeernetz,  Bergamo— Corao  zum  adriatischen  Netze,  wahrend 

*)  Vgl.  „Die  italienischen  Eisenbahnbetriebsgesellschaften  in  den  eraten  beiden 
Betriebsjahren",  Archiv  1888,  S.  366  u.  ff. 

**)  Vgl.  Archiv  1886,  S.  141  u.  ff.:  „Das  italienische  Eisenbahngeaetz  vom 
27.  April  1885  und  die  neaen  BetriebsQberlassangsvertrage,"  sowie  den  zugehOrigen 
Anhang  Archiv  1886,  S.  864  a.  ffn  in  welchem  jenes  Gesetz  neb  at  den  bezeichneten 
Vertragen  im  Wesentlichen  dem  Wortlaute  nach  wiedergegeben  ist. 
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auf  der  Linie  Midland — Como — Chiasso  der  Betrieb  von  beiden  Gesell- 
schaften  zu  gleichcn  Reehten,  aber  unter  Leitung  der  Gesellschaft  fflr  den 
Betrieb  des  Mittelmeernetzes  gefiihrt  wird.  Eine  Uebersicht  fiber  die  Aus- 
dehnong  und  Bedeutung  der  zu  den  verschiedenen  im  Vorhergehenden  be- 
zeichneten  Gruppen  gehorigen  italienischen  Eisenbahnen  giebt  die  nach- 
stehende  Zusammenstcllung  der  Langen  und  der  Einnahmen  im  Jahre  vom 
1.  Juli  1887  bis  zum  30.  Juni  1888: 


Mittlere 
Lftn*e  Betriebs- 
am  Lange 

I.  Eisenbahnen,  welche  in  Gemafs-    »•  JttDI  im  jahre 
heit  des  Gesetzes  vom  27.  April      1888     1887  88 

Kilometer 


Roheinnahmen 
in  1887/88 


im 
Ganzen 


!  fdr  du 


1H86  von  Privafgesellschaften 


fiahn- 


Lire 


betrieben  werden: 

1.  Mittelmeernetz  .... 

4613 

4699 

120  179  671 

26131 

2.  adriatisches  Netz    .    .  . 

4829 

4805 

101  718  264 

21 169 

3.  sizilianisches    „     .    .  . 

671 

7114686 

10603 

zusammen  I.  . 

10114  1007B 

229012410 

22  731 

II.  Staatsbalmen,  welche  von  der  So- 

140 

eieta  Veneta  betrieben  werden 

!  140 

1083  000 

7  378 

III.  Sardini8che  Eisenbahnen     .  . 

411 

411  , 

1738000 

4229 

IV.  Uebrige  Eisenbahnen  .... 

1313 

1174 

8237  666 

7016 

im  Ganzen  . 

11978; 

11  800 

240021076 

20  340 

Aus  dieser  Zusammcnstellung  ergiebt  sich,  dafs  die  unter  I.  bezeich- 
neten  Bahnen  den  Hauptbestandtheil  des  italienischen  Eisenbahnnetzes  bilden 
und  zwar  sowohl  bezfiglich  der  Ausdehnung  als  aueh  bezQglich  des  Ver- 
kehrs,  da  die  Jahreseinnahme  fur  das  Kilometer  bei  ihnen  im  Durchschnitt 
mehr  als  22  000,  bei  den  fibrigen  Bahnen  dagegen  nur  etwa  7000  Lire  be- 
tragt.  Bei  dieser  Bedeutung  der  grofsen  Betriebsgesellschaften  fur  das 
italientsche  Eisenbahnwesen  erscheint  die  Darstellung  der  wichtigsten 
Ergebnisse  ihrer  Geschaftsffihrung  von  Interesse.  Wir  geben  daher  im 
Nachstehcnden  eine  solche  Darstellung  im  Anschlusse  an  die  frtiheren 
Mittheilungen  nach  den  Geschaftsberichtcn  der  einzelnen  Gesellschaften, 
wobei  bemerkt  wird,  dafs  die  Berichte  der  Mittelmeer-  und  der  sizilianischen 
Gesellschaft  auf  die  Zeit  vom  1.  Juli  1887  bis  zum  30.  Juni  1888,  der  der 
adriatischen  Gesellschaft  auf  das  Kalenderjahr  1887  sich  bezieht.  Soweit 
als  thunlich,  sind  die  Ergebnisse  des  Vorjahres  zur  Vergleichung  ebenfalls 
angegeben.  Ueber  die  Ergebnisse  der  nicht  von  den  drei  grofsen  Ge- 
sellschaften betriebenen,  in  der  obigen  Uebersicht  unter  II,  III  und  IV 
aufgefuhrtcn  Eisenbahnen  liegen  Berichte  nicht  vor. 
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1.  Gesellschaft  fur  den  Betrieb  des  Mittelnieer-Netzes. 


Betriebsjalir  vom  1.  JttU  bis  30.  Juni 

1886  bis  1887 

1887  bis  1888. 

Hanptnetz 

m  m*  lit,, 

Aw  cites 

•7,, 

Hanptnetz 

Aweites 

i&U- 

Netz 

sammen 

Netz 

sammen 

Am  Anfange  des  Betriebs- 

- 

jahre*   waren   im  Be- 
trieb •)  

km 

4  205 

4  001 

510 

4  51 1 

tun 

Am  Schlusse  ties  Betriebs- 

jahres  waren  im  Betrieb 

n 

4  UUl 

Kin 
01U 

4  01 1 

4  024 

00 1 

4  OOO 

Betriebsl&nge  im  Jahre*- 

*, 

4  DO] 

MM 

404 

4  405 

4  012 

f  Oil 

532 

1  544 

Gesammte  Betriebsein-  . 

nahme  

Lire 

110  Vol  268 

1  BQv  47  < 

i  1  Q  AAA  <7iR 

112900745 

tto  Af  A  OA  4 

116414  304 

2  710  827 

119  120  131 

Davon  kamen: 

auf  den  Personenverkehr 

n 

if)  a  jc  EOT 

4o  145  oo7 

1  0b2  418 

44  207  9o5 

4o8o4  150 

1  357  364 

4821 1  514 

\Vf  In) 

(55°/  1 
too  /0j 

lino/  "\ 

vOU  i9) 

(An  "/ 

Geniiok  verkclir 
(einschl.  des  schnell  be- 

forderten  Gates,  Hunde 

ft 

788  108 

109  212 

897  318 

10  438  862 

165241 

10  604  103 

(97.) 

(57.) 

(9  70) 

v       /  v/ 

(97o) 

(6  7.) 

(9  7.) 

auf    den  Eilgutverkehr 
(piccola  velocita  accele- 

>» 

3  024  67S 

39  547 

3  064  226 

3  286  619 

62 116 

3  347  735 

(3  7.) 

(2°/0) 

(3  7«) 

(3  7.) 

(2%) 

(8  7o) 

anf  den  Frachtgutverkehr 

i» 

54  268  347 

712  393 

54  970  740 

54  917168 

1  112926 

56030094 

1.49  °,'p) 

(37  7.) 

(49%) 

(47  7.) 

(417.) 

(47  7.) 

„   sonstige  Qnellen  .  . 

Tl 

744  600 

15  907 

760  507 

918  605 

13180 

931685 

(0%) 

(0«70) 

(07.) 

(l  7o) 

(!•/•) 

(1  7.) 

Gesammte  Einnahme  auf 

1  km  Betriebslange  .  . 

M 

27  733 

4  801 

26  630 

29017 

5096 

26  216 

Znsammen  Einnahme 

•? 

— 

— 

115  525  95-4 

— 



122  804  338 

Die  Betriebsausgabe  hat 

betragen: 

filr  die  Direktion  nnd  die 

obere  Verwaltung    .  . 

Lire 

101  ool 

O  ftut>  cr.o 
^  uOm  Ood 

o  it>4  ypo 

filr  Bahnnnterhaltung  und 

• 

Bewachung  

it 

11560947 

632  958 

12193  905 

12  878  598 

far  Zngforderungsdienst 

und  Rollmaterial  .   .  . 

t» 

25  302  072 

856237 

26218  309 

28  835  078 

filr  Verkehrsdienst  .  .  . 

i» 

27  224  608 

761  676 

27  986  283 

29091617 

AUgemeine  Betriebskosten 

M 

2  736  954 

86102 

2828  O50 

3149099 

Gesammte  Betriebsaus- 

»l 

69  765  453 

2438  663 

72204106 

76619  375 

Ueberschnfs  der  Einnahme 

ttber  die  Ausgabe.   .  . 

48  321  848 

— 

45  684  963 

Verhaltnifs  der  Auscrabe 

zur  Einnahme  .   .  Prozent 

62,50 

62,05 

*)  Die  Linie  Mailand-Chiasso.  welche  mit  der  adriatischen  Gesellschaft  gemeiu- 
schaftlich  betrieben  wird,  i«t  hier.  wie  bei  den  tlbrigen  Angaben  (Einnahme  n.  s.  w.) 
nur  zur  Hillfte  gerechnet. 
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Xach  Mafsgabe  der  vorbezeichneten  Betriebsergebnisse  und  der  Be- 
stimmungen  des  Betriebsuberlassungsvert  rages  gestaltete  sich  die  Rechnung 
fur  die  Gesellschaft  wie  folgt: 

1886/87    \  1887/88 


a)  62,/2  pCt.  der  Roheinnahme  des  Haupt- 
netzes  bis  zum  Betrag  des  vertragsmafsig 
festgesetzteii  Aufangsertrags*)  C271/2  pCt. 
erhalt  der  Staat,  10  pCt.  werden  an  die 
Reservefonds  und  als  Entgelt  fur  die  Be- 
nutznng  des  rollenden  und  Betriebsmaterials 
vertheilt)  

b)  66  pCt.  von  deni  den  Anfangsertrag  uber- 
steigenden  Betrage  der  Roheinnahme    .  . 

c)  50  pCt.  der  Roheinnahme  des  zweiten 
Netzes  +  3000  Lire  fur  das  Kilometer 

d)  Vergutung  fur  Beforderung  der  Post  und 
andcre  BefOrderungsleistuugen  fur  den 
Staat  

e)  Vergutung  fur  das  Vorhulten  der  Betriebs- 

mittcl  

f)  Ueberschufs  beim  Betricbe  der  Strecke 
Modane-Landesgrenze  

g)  aus  sonstigen  Quellen  

h)  Uebertrag  aus  dem  Vorjahre  

Zusammeu  Einnahme  der  Gesellsehaft 

2.  Ausgaben. 

a)  Betriebskosten  

b)  allgemeine  Kosten  der  Zeutralverwaltung 

c)  Fehlbetrag  aus  dem  Betriebe  der  Strecke 
Modane-Landesgrenze  

d)  Theilbetrag  der  in  20  Jahren  zu  tilgenden 
Grundungskosten  

e)  Steuer  auf  den  Ertrag  aus  dem  Betrieb 

Zusammen  Ausgabe  der  Gesellsehaft 


69  360  793     70270  001 


2  230  (189 


2  317  603  3177275 


2  626  209  3179207 


7  820  000 


7820000 


23  145 

372631  871186 

—       j  22601 

K2  509  181  i  87  670  369 


72  204106  76619375 
1  172  398       1  242  52V) 


i 


24810 


60120  68909 
1060  730  !  1069337 

74497364     79  014960 


*)  Beziiglich  der  Feststellung  des  „Anfangsertrag8i;  vgl.  Archir  1886  S.  154. 
Far  1887/88  berechnete  sich  der  Anfangsertrag  des  Hauptuetzes  auf  112432002  Lire, 
dieaer  Betrag  wnrde  durch  die  Roheinnahme  am  3  962802  Lire  uberschritten.  In 
1886/87  war  der  Anfangsertrag  noch  nicht  erreicht  worden. 
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1886/87  1887/88 


Der  Ueberschufs  betrug  hiernach  .... 

8011827 

8666  399 

Von  diesem  Ueberschufs  wurden  verwendet: 

ftr  <leu  gewdhnlichen  Reservefonds    .  . 

400691 

427  770 

fur  Verzinsung  des  Aktienkapitals  (136  Millio- 
nen  Lire)  mit  6  pCt  

6  750  000 

6  ToO 000 

Zusaminen 

7150691 

7  177  770 

861236 

1377  629 

Hiorvou    knnipn    in    Hpu  aulspronlentliphpn 

Rp<prvpfAfifi4  1  n  nfH  mit 

86  124 

137  763 

775  112 

1239866 

wurden  gezahlt: 

a)  10  pCt.  an  die  Verwaltungsrathe  und  die 
Vorstande  der  einzelnen  Dienstzweige  mit 

77  511 

123  987 

b)  an  Superdividende  auf  das  Aktienkapital 
(auf  eine  Aktie  a  500  Lire  in  1886/87  2,5, 

in  1887  88  4  Lire)  

676000 

1  080  000 

Zusammen 

752  511 

1208  987 

• 

Der  voin  Ueberschusse   noch  verbleibende 

■ 

22  601 

36879 

vvurde  auf  das  folgende  Betriebsjahr  vorge- 
tragen. 


Nach  dem  Vorhergehenden  ist  im  Jahre  1887/88  die  Einnahme  urn 
mehr  als  6,  die  Ausgabe  um  etwa  4,4  Millionen  Lire  grOfser  gewesen,  als 
im  Vorjahre.  Der  von  der  Gesellschaft  erzielte  Gewinn  gestattete  in 
1887/88  die  Zahlung  einer  Dividende  von  29  Lire  auf  die  Aktie  von 
500  Lire  Xennwerth,  gegenuber  27*/»  Lire  in  1886/87.  Der  Verwaltungs- 
bericht  fur  1887/88  erfirtert  in  langerer  Ausfuhrung  die  Grunde.  welche  es 
unthunlich  gemacht  haben,  im  letzteren  Jahre  eine  dem  gesteigerten  Ver- 
kehre  und  der  gewachsenen  Roheinnahme  entsprechende  hOhere  Dividende 
zu  gewfihren.  Als  wesentlichste  Grunde  werden  angegeben:  die  Be- 
stiramung  des  Betriebsuberlassungsvertrags,  wonach  der  Antheil  der  Ge- 
sellschaft an  dem  den  Anfangsertrag  ubersteigenden  Betrage  der  Rohein- 
nahme nur  50  pCt.  betr&gt  und  die  seitens  der  Venvaltung  freiwillig  (ohne 
Auftrag  seitens  der  Regierung)  bewirkte  Einfuhrung  von  Tarifermafsigungen 
und  sonstigen  Verkehrserleichterungen.  Zu  letzteren  Mafsnahmen  ist  die 
Verwaltung  durch  Konkurrenzrucksiehten  veranlafst  worden. 
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am  30.  Juni 


Der  Be.stand  an  Betriebsmitteln  war: 


1S87 


1888 


Lokomotiven  mit  4  gekuppelten  Radern    .  . 

—  — .— _  - — =? 

AAA 
xri 

462 

tj                 »     6              M                   n           •  | 

347 

377 

Q 

7>                  *      CT              w                    ft           «      •  i| 

122 

130 

„           „    freien  Radern  und  Tender- 

103 

121 

Zasammen  Lokomotiven 

1026 

1090 

2833 

3039 

578 

743 

9635 

11715 

6  452 

7  602 

Sonstige  Wagen  verschiedener  Art  .   .   .  . 

86 

86 

Am  1.  Juli  1888  waren  ferner  noch  im  Bau  64  Lokomotiven,  2<>£  Per- 
sonen-  und  80  Gepackwagen.   

2.  Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  des  adriatischen  Netzea.  *) 


Betriebsjahr  vom  1.  Jannar  bis  31.  Dezeinber 

1887 


1886 


Haupt- 
netz 


Zweites 
Nets 


Zu- 


Hanpt- 
netz 


Zweites 
Netz 


Zn- 
sammen 


Am  .Tabresschlu&se  waren  im 
Betrieb   km 

Betriebslange  im  .Tahresdarcb- 
schnitt  „ 

Betriebseinnabme  i.Ganzen,#>Lire 
far  1  km 
Balinlange  „ 

Von  der  Gesammteinnahme 

kamen  auf: 
den  Personenvcrkehr  .   .   .  „ 

.,  Gepackverkehr  

die  schnell  befflrderten  Gttter  „ 

,,  mit  Bescbleunignng  be- 
iorderten  GUter  , 

das  pewohnliche  Frachtgut .  „ 

sonstige  Quellen  „ 


I 

3  980 

89  414469 
22466 


535 
1613  816 

8014 


4  663 
91028286 


3  980 


804 


3  980  754 
97  403  728  3  829371 

l 

24  473        4  414 


4  784 

4  734 
100  733  099 

21  278 


Mittelbare  Kinnahme  (pro- 
dotti  indiretti)  


32  504  032 
(86"/.) 
1470  987 

6M7202 

(8%) 

3912648 
(4%) 
43573  946 
(49%) 

1  098407 
(1%) 

267  348 


998120  33  502  152 
(37  %) 
1  491  533 


(62%,)  i 
20646 

OV  !  (2%) 

78  126   6  660  328 

(5%)    i  (7%) 


87  522958 
(38%)  i 
1  779  759 

(2%)  ; 

7287  643 
(7%) 


12  806   3  925  354 

(1%)  (4%) 
474  666  44  048  501 


(29%) 
28  347 

(«•/.) 

6  315 


M9  %) 
1  126  764 

(1%) 

273  668 


4  624  767 
(5%)  i 
45  763122 
(46%) 
977  686 
(1%) 


1570  102 

(63%) 
35  332 

(1%> 
160143 
(5%) 

; 

29  694 

(1%) 
1 176  132 
;37%) 
86  608 
d%) 


425  479  21410 


39093060 
(89%) 
1815091 
(2%) 
7  447  786 

(7%) 

4  654  461 
(5%) 
46  939254 
(46%) 
1014293 
(1%) 


446  889 


*)  Vgl.  Relazione  del  Consiglio  d'amministrazione.  Societa  italiana  per  le 
strade  ferrate  Meridionale.  Esercizio  della  rete  adriatica.  Assemblea  generate  ordi- 
naria  del  26.  raaggi'o  1888.   Firenze,  stabilimento  Civelli,  Firenze  1888. 

**)  Die  aus  „sonstigen  Qnellen"  —  nicbt  aus  Beforderangsleistnngen  —  ent- 
stammende  Einnabme  ist  in  den  angegebenen  Betragen  nicbt  enthalten. 
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Aufserdem  wurde  in  1887  noch  eingenommen: 

ans  dem  Betriebe  von  Linien.  welche  weder  mit  dem  Hauptnetze,  noch 
mit  dem  zweiten  Netze  in  Verbindung  stehen  ....  336569  Lire 
aus  dem  Betriebe  der  Dampfschiffahrt  auf  dem  Gardasee   122  171 

■ 

lR8f,  1887 
Lire 

Betriebsausgabe  im  Ganzen   57905593  63888501 

„  auf  1  km   —  — 

Von  der  Betriebsausgabe  kommen: 

auf  allgemeine  Betriebskosten   5433670  7028076 

Verkehrsdienst   21496813  23421911 

Unterhaltung  der  Betriebsmittel  und  der 

Zugffirderung   20653873  22  025  356 

Bahnunterhaltung   10321237  11413158 

Nach  Mafsgabe  der  Betriebseinnahmen  und  der  Bestimmungen  des 
Betriebsuberlassungs  vert  rages  gestaltete  sieh  die  Bechnung  fur  die  Gesell- 
schaft  wie  folgt: 

1886  1H87 


Lire 

621',  pCt.  der  Itoheinnahme  des  Hauptnetzes  .  .  55884043  60877330 
50  pCt.  der  Bohcinnahme  des  zweiten  Netzes  .    .       678216  1496406 

Staatszusehufs  mit  3000  Lire  jahrlich  fur  das  km 

der  Linien  des  zweiten  Netzes   1625061  2454324 

i 

Einnahme  aus  Gcsellscliaftseigenthum   65  648  j  91730 

Znfallige  Betriebseinnahnie  .    .  ^   1521(56  101522 

Vergfitung  fur  Beforderung  der  Post  und  andere 

Beforderungsleistungen  fur  den  Staat     ...     1342994  1682280 

Zusammen  Einnabme    59  748  127  66  703592 

I 
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1886 


1887 


Lire 


Ordentliche  und  aufserordentliche  Betriebskosten 
einsehliefslich  dcr  Kosten  der  Zentralverwaltung 

Hiernach  bliehen  als  Betriebsfibersehufs 
Hierzu  tret  en: 

a)  Staatsunterstutzungen  in  Geinafsheit  des 
Art.  7  des  Betriebsuberlassungsvertrags  . 

b)  Vergutuug  fur  das  Vorhalten  des  Betriebs- 
materials,  welche  von  der  Regieruog  in 
Gemafsheit  des  Art.  26  des  Betriebsuber- 
lassungsvertrages  gezahlt  wird  .... 

c)  zuf&llige  Einnabmen  der  Zentralverwaltung 

d)  Aktivvortrag  aus  dem  Vorjahre  .... 

Zusaranien  Gewinn  der  Gesellsehaft 

Aus  diesen  Betragen  wurden  gezablt: 

die  Zinsen  und  Tilgungsbetrage  der  Aktien  und 
Obligationen  

die  Steuern  auf  die  fiinnahmen  aus  Gewerbe- 
betrieb  mit  

Weehselverluste  

Theil  der  Grundungskosten  

Steuern  fur  die  Einfuhrung  der  Papiere  im  Auslande 

Zusammen 

Nach  Abzug  dieser  Zalilungen  von  der  vorher  an- 
gegebenen  Einnahme  verblieben  ..... 

Aus  diesen  Betragen  wurden  entnomraen: 

a)  6  pCt.  fur  die  statuteniniifsige  Reserve  .  . 

b)  5  pCt.  Tantieme  fur  den  Verwaltungsrath 
(3/4)  und  die  Vorstande  derDienstzweige  (*  4) 

Uebertrag 


57905593  63888501 

1842634 

i 

2815091 

32068955 

32058965 

i 
l 

5830000 
1  7312 
367734 

6660000 
7123 
125368 

40106536 

41666527 

34829474 

35950334 

1705566 
117367 
25799 
,  247310 

1252437 
345570 
25799 
260928 

\  36925516 

37835068 

1 

3181019 

3831459 

190861 

229888 

159051 

191573 

349912 

421461 
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1886  1887 


Lire 


421461 


I 


Uebertrag  349912 

c)  fur  den  zu  b  bezeichncten  Zweck  weiter 
noch   5749  — 

d)  Dividend*)  fur  die  zum  Dividendenbezug 
berechtigten  360000  Aktien  je  7,50  Lire 
fur  1886  (9,3ft  Lire  fur  1887)   2  700000    3  366000 

e)  Zahlung  an  deu  Staat  aus  Art.  27  des  Be- 
triebsiiberlassungsvertrags*)   —  43843 

Zusammen     3056661 1  3831304 

Der  verbleibende  Rest  mit   126368  166 

wurde  auf  die  Rechnung  des  folgenden  .Jahres  vorgetragen. 

Fur  das  Jabr  1887  entfielen  aufser  der  vorangegebenen  Dividendo 
von  9,35  Lire  auf  jede  der  360000  zum  Dividendenbezuge  berechtigten 
Aktien  noch  weitere  1,«5  Lire,  sodafs  also  im  Ganzen  11  Lire  auf  jede 
dieser  Aktien  entfielen.  Dieser  weitere  Gewinn  ruhrt  von  den  Ertragen 
der  am  30.  Juni  1886  vorhanden  gewescnen  „Aktivruckstandeu  her, 
welche  am  31.  Dezember  1886  ein  „im  ausschliefslichen  Eigenthum  der 
Aktionare  befindliches"  Eapital  von  15666159  Lire  darstellten.  Fur  dieses 
Kapital  haben  seither  aus  Mangel  an  vcrfugbaren  Mitteln  Zinsen  nicht 
gezahJt  werden  kOnnen,  fur  1887  aber  entfallen  darauf  .    .   694  729  Lire 

Hiervon  wurden  verwendet: 
zur  Tilgung   .    .     16144  „ 

bleiben  678686  Lire 
6  pCt.  zum  Reservefonds  in  Gemftfsheit  des  Artikels  62  des 

Gesellschaftsstatuts   40  715  „ 

5  pCt.  zur  Zahlung  von  Tantiemen  au  den  Verwaltungsrath 

(»<4)  und  an  die  Vorstande  der  Dienstzweige  (lU)  .   .  33  929  „ 

1,65  Lire  fur  jede  der  360000  berechtigten  Aktien     ...  594000  „ 

Zusammen   668  644  Lire 

Der  Rest  mit   9941  , 

wurde  auf  die  Rechnung  des  folgenden  Jahres  vorgetragen. 


*)  In  dem  bezeichneten  Artikel  wird  bestimmt,  dafs,  wenn  der  reine  Nutzen 
der  Gesellscbaft  an  Zinsen  and  Dividenden  7'/j  pCt.  des  eingezahlten  Aktienkapitals 
ohne  Abzug  der  Kinkommensteuer  auf  das  bewegliehe  VermSgen  Ubersteigt,  die 
Halfte  des  Ueberschusses  dem  Staate  zufallt. 
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Betriebsraittel  and  Leistungen  derselben. 

Im  Bestand  waren  am  Jahresschlufs  in  1887: 

Lokomotiven  mit  4  gekuppelten  Radern   372 

ii           ii   6    29B 

i«           h   8        ,,             «<    42 

„           ,.  freien  Radern  undTenderlokomotiven  100 

Rangir-  und  andere  Lokomotiven  fiir  besondere  Zwecke  24 


Zusammen  Lokomotiven  833 

Personeuwagen   2  386 

Gepackwageu   561 

Bedeckte  Gfiterwagen   747 

Unbedeckte     „    5  343 

Gfiterwagen  fur  besondere  Zwecke  770 

Am  31.  Dezember  1887  waren  aufserdem  im  Ban:  57  Lokomotiven 
(12  mit  4,36  mit  6  und  9  mit  8  gekuppelten  Radern),  146  Personen-,  30  Ge- 
pack-,  1050  bedeckte  und  75  unbedeckte  Gttterwagen. 


An  Zugkilometer  wurden  geleistet: 

1886 

1887 

km 

13920143 

14618333 

ii 

6015369 

6205607 

Zusammen  mit  Personen-  und  Guterzugen 

ii 

19935512 

20823940 

146486 

124709 

Aof  den  Linien  des 


Hauptnetzes 

1886    |  1887 


zweiten  Netzes 


Die  Zfige  waren  durchschnittlich  zu- 
sammengestellt  aus: 

I  beladen  

Personenwagen  ^ 


I  beladen 
Gnterwagen  |  |eer 


Gepackwagen 
Postwagen  . 


im  Ganzen   .  F  16,93 
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3.  Gesellschaft  fttr  den  Betrieb  dea  sizilianiachen  Netzes.*) 


_  — 

Betriebsjahr  vom 

I.  Juli  bis 

30.  Juni 

1886/87 

1887/88 

Haupt- 

Zweites 

Zu- 

Haupt- 

Zweites 

Zu- 

Netz 

sammen 

Netz 

saminen 

Am  Schlusse  des  Betriebs- 

jabres  waren  in  Betrieb 

km 

GOG 

62 

668 

609 

64 

m 

Betriebslange  im  Jahres- 

durchschnitt  

>• 

606 

37 

643 

607 

61 

671 

Betriebaeinnahme  im  Gan- 

Lire 

7  694  834 

141668 

7836  4<K) 

6961227 

196879 

7  157  106 

Betriebseinnahme  auf  das 

km  Bahnlange  .... 

» 

*  12698 

3829 

12187 

11468 

3  061 

10  667 

Von  der  Einnahine  kom- 

men  auf: 

Pergonenverkehr  .... 

>» 

3  430  67G 

115704 

3  546  380 

2  996  554 

188  08f> 

3  134  589 

Gep&ck  und  Hunde  .   .  . 

i» 

74  327 

1248 

75  676 

61 129 

1644 

62  673 

schnell  befbrderte  Guter  . 

»» 

345332       4  229 

349  561 

330134 

8765 

338899 

mit  Beschlenuigung  beftir- 

t 

i 

derte  Gtlter  

ii 

273863 

1180 

275033 

267  579 

5  919 

273  498 

ifewijhnlicheB  Frachtgut  . 

»» 

3  540436 

19307 

3  559  743 

3  271  657 

41560 

8  813217 

mittelbarc  Kinnabme  .  . 

» 

30207 

30207 

34174 

56 

34230 

als   RQckerstattung  von 

Kosten  hat  die  Gesell- 

schaft  vom  Staate  er- 

■ 

halten  

»? 

135  365 

— 

— 

148447 

Betriebsauxgabe  i.  Ganzen 

n 

6  410  179 

— 

■ — 

6  273  669 

„        anf  das  km. 

9  969 

9  350 

geleistete  Zugkilometer  . 

Zabl 

— 

2208  229 



2179197 

Betriebaausgabe  fUr  1  Zug- 

i 

kilometer   

Lire 

2,uoa 

— 

Von  der  Ausgabe  kom- 

men  anf: 

■ 

allgemeine  Verwaltungs- 

*  i 

■i  • 

und  Betriebskosten  ein- 

schliefslich  tlerMagazin- 

verwaltnng  .... 

»» 

887  953 

898814 

Bahnnnterhaltung   .  .  . 

n 

1  655098 

1491048 

Zugftrdernngsdienst   .  . 

>» 

2319756 

  • 

2391036 

Verkehndienst  .... 

1  547  372 

1492771 

*)  Der  Verwaltungsbericbt,  dem  die  Angaben  fur  1R87—88  entnommen  sind.  ist 
bezeichnet:  Relazione  del  consiglio  di  amministrazione  e  dei  sindaci  alia  assemblea 
generate  degli  azionisti  del  27.  novembre  1888.  Roma.  Tipografia  eredi  Botta.  1888. 
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Nach  Mafsgabe  der  Betriebsergebnisse  und  der  Bestimmungen  des 
Betriebsuberlassungsvertrages  gestaltete  sich  die  Kechnung  filr  die  Gesell- 
schaft  wie  folgt: 

Betriebsjahr 


1886/87  1887y88 
Eluabne.  Lire 


Unmittelbare  und  mittelbare  Roheinnahme  aus  dem 

i 

H  aunt  net/ 

7694831 

6961  227 

Unmittelbare  und  mittelbare  Roheinnahme  aus  dem 

9  \"*>t*/ 

14.1  ££Q 

1  JO  Ol  J 

Zusanimeu  Betriebsroheinnahmc 

7836499 

:  7157106 

Vergiitung  fur  den  Betrieb  der  Erganzungslinien  . 

324550 

„         „  die  Vorhaltnng  des  beweglk'hen  Be- 

*      ft                                  •       ft         f                \        A    \                        \             ~^~\  *  ft 

tnebsmatenals  (nach  Abzug  der  Einkomniensteuer 

1 122097 

750709 

148447 

Sonstige  Einnahmen  

83  881 

Zusanimen  Einnahme 

8968596 

8464696 

ftwntbft 

Betnebs-  und  Verwaltungskosten  

6410179 

6273669 

Anthpil  Hp«                 an  ^lor  Rnhpi nnnlimo  <Ip<  Hanr>f_ 
^\iiiiit:ii  Uc»  otitaii.9  all  UtJl  AVUiiciliiicUiiiit;  uca  J 1  clU  [J L— 

i 

netzes 

208837 

Dem  Staate   zustehende  Roheinnahme   der  Er- 

ganzungslinien  (nach  Abzuc  von  15  DCt.  fur  die 

Reservefonds^ 

166498 

Zahlungen  an  die  Reservefonds,  die  Kasse  fur  die 

1538969 

Vermehrunir  des  Vermftcensstoi'ks  und  Vercrutun^ 

fur  die  Benutzung  des  beweglichen  und  Betriebs- 

1073666 

Antheil  an  den  Grundungskosten  (in  1887/88  wurde 

16657 

Zusanimen  Ausgabe 

7949138 

7739227 

1009468 

726469 

Hicrvon  wurden  vorweg  entnommen: 

50473 

V>0  *"r  den  gewfthnlichen  Reservefonds  .... 

36274 

968  985 

689196 

hierzu  der  Aktiv-Vortrag  vom  Vnrjahro  .... 

2017 

149487 

Es  blieben 

961002 

838682 

Digitized  by  Google 


Die  italienischen  EUenbahobetriebsKesellscbafteii  im  Betriebsjahre  1887,88.  443 

Betriebsjahr 

1886/87  1887/88 
Lire 

An  Divideiule  wurden  vertheilt   750000  ;  826000 

Als  Aktivvortrag  kam  auf  die  Rechnung  des  fnl- 

genden  Jahres  |     149487  13682 

Da.s  Gesellschaftsaktienkapital  hat  in  beiden  Betriebsjahren  15MUlionen 
Lire  in  30000  Aktien  zu  je  500  Lire  betragen.  Die  Verzinsung  dieses 
Kapitals  ergab  sich  im  Jahre  1886  87  zu  5,  im  Jahre  1887/88  zu  5*  ,  pCt. 
Von  dem  im  Jahre  1886  87  nach  Abzug  der  Dividende  und  des  Aktiv- 
vertrags  fur  1887/88  verbliebenen  Betrage  von  61  575  Lire  flossen  noch 
•20898  Lire  in  den  ausserordentlichen  Reservefonds,  18216  Lire  wurden 
fiir  Steuern,  der  Rest  zur  Zahlung  von  Tantiemeu  an  die  Mitglieder  des 
Verwaltungsrathes,  des  Generaldirektors,  die  Vorstande  der  einzelnen 
Dienstabtheilungen  u.  s.  w.  verwendet.  In  dem  Verwaltungsbericht  fur 
1887  88  sind  die  Betrage  der  gezahlten  Tantiemen  nicht  angegeben. 

Die  Betriebsroheinnahme  ist,  wie  aus  dem  Vorhergehenden  ersicht- 
lich,  im  Jahre  1887  88  urn  etwa  679000  Lire  geringer  gewesen,  als  im 
Vorjahre.  Als  Ursache  dieser  Erscheinung  wurde  die  Cholera,  welche 
wahrend  dieses  Betriebsjahres  in  Messina  herrschtc  und  zeitweise  den 
Verkehr  lahm  legte,  und  die  Schwefelkrisis  bezeichnet.  Andererseits 
liaben  aueh  die  Betriebskosten  sich  urn  etwa  136000  Lire  vermindert,  was 
der  neuen  Regelung  des  Dienstes  zugeschrieben  wird. 

Der  Bestand  der  verschiedenen  Fonds  der  Gesellsehaft  war  Ende  des 
Betriebsjahres  1887/88: 

StatutenmaTsige  Reservefonds   148950  Lire 

Besondere  Fonds  fiir  die  Unterhaltung,  Verbesse- 
rung  und  Vermehrung  des  Eisenbahneigen- 
thums  1602157  „ 

Fonds  der  Pensions-  und  Unterstiitzungskassen 

fiir  das  Personal    403  348  „ 

An  Betriebsraitteln  waren  in  1887  88  im  Bestande:  121  Lokomo- 
tiven  (davon  28  mit  4  und  73  mit  0  gekuppelten  Rfidern),  361  Personen-, 
♦30  Gepaek-  und  1442  Gfiterwagen  (davon  921  bedeekt). 

Die  Zahl  der  Bediensteten,  welche  am  30.  Juni  1885  3941  betrug, 
hatte  sich  am  30.  Juni  1888  auf  3628  herabgemindert.  Die  an  diese  Be- 
diensteten gezahlten  Gehalter  und  sonstigen  Vergiitungen  beliefen  sich  im 
Betriebsjahre  188185  auf  3  771774,  in  1887  88  auf  3  521253  Lire. 
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Ueber  die  Entwicklnng  der  Getreideausfuhr  Rufslands 
wahrend  der  letzten  drei  Jahre,  sowie  fiber  die  Betheiligung  der 
hauptsachliehsten  Hafen  des  Landes  an  diesem  wichtigsteu  Zweig  des 
russisohen  Handels  enthalt  die  amtliehe  Zeitsehrift  des  russisohen  Finanz- 
ministeriums,  der  „Anzeiger  fQr  Finanzen.  (rewerbe  und  Handel'  einiijv 
bemerkenswerthe  Mittheilungen.  auf  welchen  die  naehfolgenden  Zahlenan- 
gaben  beruhen. 

Es  wurden  aus  Rufsland  an  Getreide  ausgefuhrt: 
Tom  1.  Jan.  bis  30.  Nov.  1886  219  944  855  Pud  (=  16.38  kg) 
„   29.    „    1887  312  668011  .. 
„   27.    „    1888  446030552 

Mithin  hat  die  Getreideausfuhr  in  dem  betrachteten  dreijahrigen  Zeit- 
raum.  Dank  den  guteu  Ernten  der  letzten  beideu  J  ah  re.  uni  mehr  als  das 
Doppelte  zugenommen.  Auf  die  wichtigeren  Seehiifen  des  Landes  ver- 
theilte  sich  die  Auafuhr  wie  folgt. 


Es  gingen  liber  den    bis  zum  30.  Nov.  I886bis  zuin  29.  Nov.  lHH7bis  zuiu  27.  Nov.  188* 


Hafen  von; 

Pud  (=  16,58  kg) 

Pud 

Pud 

Archangelfsk .    .  . 

1490941 

1  923  256 

3  431633 

St.  Petersburg  .  . 

60638848 

47  Ki5  368 

49  282  569 

Reval  

4111816 

9  309  817 

105716&4 

Riga  

7  247667 

16  920305 

21613  315 

16  315 195 

23003390 

39531966 

55  169  122 

84  041762 

103443  921 

Sewastopol 

9939280 

14  226  700 

27486  500 

Nikolajew  (a.  Bug) . 

13  247  425 

2?  460  885 

43857  170 

Berdjanfsk    .    .  . 

10652  430 

10936  700 

12819  095 

Taganrog  .... 

7  750  258 

12  171 573 

19  382878 

Rostow  a./Don  .  . 

17  680  426 

31 215  736 

f>4052966 

Zusammen 

194  243  408 

278375  492 

395  473  646 
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Die  iihrigen  Getreidemengen  von  25  701  447  Putl.  34192519  Pud 
und  49  566  906  Pud  ■sind  im  Wesentlichen  dem  Ausland  fiber  die  Landzoll- 
amter  mittelst  der  Eisenbahnen  zugegangeu,  wobei  namentlieh  die  nach 
Kiinigsberg  und  Danzig  fuhrenden  Linien  in  Betraeht  kommen. 

Der  Hafen  von  St.  Petersburg  hat  hiernach  in  jedeni  der  fraglicheu 
drei  Jahre  fast  genau  ein  und  dieselbe  Menge  an  Getreide  ausgefuhrt,  so- 
dafs  man  diesem  Hafen  auf  den  ersten  Blick  eine  sehr  glciehmaTsige 
Handelsbewegung  beizuinessen  geneigt  ist.  Betrachtet  man  indessen  die 
Getreideausfuhr  St.  Petersburgs  nach  dem  Verhaltnifs  zur  gesanimten  Ge- 
treideausfuhr des  Landes,  so  ergiebt  sicli.  dais  erst  ere 

im  Jahre  1886  23  pCt. 

1887  15 

1888  11 

der  letzteren  darstellt,  mithin  um  mehr  als  da.s  Doppelte  zuruckgegaugeu 
ist.  Dagegen  hat  die  Getreideausfuhr  Odessas  in  dem  namlichen  Zeitraum. 
Dank  der  dureh  die  neueren  politischen  Verhaltnisse  ermogliehten  freieren 
Entfaltung  der  pontischcn  Schiffahrt,  fast  um  das  Doppelte  zugenommen, 
.sodafs  die.ser  verhaltnifsmafsig  junge  Schwarzmeerhafen*)  zur  Zeit  der 
erste  Getreideausfuhrhafen  Rufslands  geworden  ist. 

Die  Ursaehen  fur  den  Riiekgang  des  St.  Petersburger  Handels  sind 
hauptsaehlich  darin  zu  suchen,  dafs  die  nordische  Hauptstadt  bis  jetzt 
keinen  eigent  lichen  Seehafen  besitzt,  dais  ferner  der  Marion  wasserweg,  die 
Hauptzufuhrstrasse  St.  Petersburgs,  nieht  mehr  den  berechtigten  Anforde- 
rungen  des  Handels  der  Neuzeit  entspricht,  dafs  endlieh  dureh  die  ein- 
8eitige  Tarifpolitik  der  Privateisenbahn  -  Gesellsehaften  die  allgemeinen 
Reichsinteressen  in  einpfindlicher  Weise  insofern  geschadigt  worden  sind. 
als  dureh  dieselbe  der  Sehwerpunkt  des  russischen  Ostseegetreidehandels 
von  S.  Petersburg  nach  dem  sudlichsten  Hafen  der  russisch-baltisehen 
Kuste.  naralich  naeh  Libau.  verlegt  worden  ist. 


Die  Eisenbahnen  in  den  unter  englischer  Schutzherrschaft  stehen- 
den  malayischen  Staaten  (vergl.  Archiv  1887  S.  594.  595)  haben  sich, 
amtlichen  Nachrichten  zufolge**).  im  Jahre  1887  sehr  gut  entwickelt.  viel 
zur  Hebung  der  Landeswohlfahrt  beigetragen  und  auch  gute  Ertriige  ge- 


*)  Odessa  wurde  auf  Befehl  der  Kaiseriu  Katharina  II  itn  Jahre  1794  au  der- 
jenigen  Stelle  des  Schwarzuieergestadea  gejrriindet,  wo  bis  dahin  die  tnrkische  Feste 
Hadschibey.  eine  armselige  und  bedeutungslose  Ausiedelung,  gestanden  hatte. 

**)  Vergl.  Further  Correspondence  respecting  the  Protected  Malay  States. 
(Parlatnents-Blaubuch.   C.  554k>>  London  1S88. 

29* 
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liefert.  Da.s  Anlagekapital  der  Kisenbahn  von  Thaipeng  naeh  Port  Weld 
hat  sieh  mit  5l  2  p('t.  ver/inst.  Die  Balm  von  Kuala-Lumpur  iia«*h  Bukit- 
Kuda  konnte  erst  am  1.  Januar  1887  im  vollen  Umfanse  dem  Betriebe 
tiberffi'ben  werden.  Ihr  Anlagekapital  beiiiuft  sieh  auf  120  '245  *f  (2404900  jt) 
(1.  h.  ungefahr  G012  *  fur  die  engl.  Meile  (rund  m  74  000  fur  da.s  km),  im 
Jalire  1887  sind  un«?efahr  7l  p('t.  Zinsen  verdient.  Xeuerdings  ist  die 
Balm  von  einer  Anzahl  antresehener  chinesi.scher  Finnen  fur  jahrlicb 
nOOOO  %  auf  zwei  Jalire  ireparhtet.  ein   fiir  din  Rebelling  sehr  vortheil- 


Ueber  die  Betriebseinnahmen  der  fraiizosischen  Hauptbahnen  in 

vom  20.  April  1889 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  ft 
tier 

B  a  h  n  e  n. 


Grofse  Ge*ellsehat'fen. 

Nordbahn  

Ostbalm  

Westbahn  

Paris  nach  Orleans  

Paris-l.yon-Mittellandisohe-i  Meer . 

Rhune-Mont-Cenisbahn  

Rhone  (La  C'roix-Koussei^athonay) 

SHdbalm  

Pariser  Giirtelbahii  (rechtes  Tfer 
.,  „         (linkes  Ufer)  . 

Grofse  Pariser  Giirtelbahn    .   .  . 

Surame 

Staatsbahncn  

Versehiedene  Gesellschaiten  .  .  . 
Nicht  konzessionirte  Bahnen .    .  . 

Gesammtsnmme 


B  e  t  r  i  e  b  s  ]  a  n  g  e 


im  Durchschnitt 
wabrend 
des  .Tali  res 


188a 


Kilometer 


3  4!>7 

4  29(5 
\  434 

5  932 
7  622 

132 
7 

2708 
20 
12 
141 


3  587 

4  342 

4  553 

5  980 
7  938 

132 
7 

2  896 
20 
12 
141 


28  943 

2  597 
329 
14 




29  550 

2  597 

m 

227 


3  497 
4296 

4  377 

5  842 
7  794 

132 
7 

2  657 
20 
12 
141 



28  717 


2  563 
S24 
14 


31  739 


32614 


1  .."if  ' 


32  186 
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haftes  Gesehaft.  —  Diese  giinstigeii  Erfolge  haben  die  Regierung  veran- 
lafst,  den  Bau  weiterer  Eisenbahnen  in  Aussicht  zu  nehmen.  Eine  soil  von 
Malacca  nach  Kuala-Pilah  gehen;  eine  zweite  (etwa  331  v  km  lange)  die 
Hauptstadt  Seremban  des  Staates  Sungei  Ujong  niit  dem  Hafenplatze 
Tanjong  Kemuning,  (zwisehen  der  Mfmdung  des  Flusses  Lukut  und  dem 
Vorgebirge  Rackador)  verbinden.  Man  erwartet  von  dieser  Bahn  eine 
weitere  Aufsehliefsung  des  Landes  und  insbesondere  die  Hebung  der 
dortigen  Bergwerksunternehraungen. 


deu  Jahren  1887  und  1888  eutnehmen  wir  dem  Journal  offieiel  No.  109 
die  nachstehende  Uebersicht. 


E  i  n  n  a  h  in  e 
Jalir 


Unterschied 
von  1888 
gegeu 
1887 


I 


Fur  das  Kilometer 

|  .  ._ 

Einnahme         Unterschied  von  1888 

gegen  1887 


1887 


1888 


1887 
F  r  a  .n  c  s 


1888     im  Ganzen  in  Prozenten 


163  470  948 

168  219045 

l 

+ 

4  748097 

46  746 

47  776 

+  1030 

+ 

2,20 

126  5098S7 

129226  979 

+ 

2  717  092 

29  448 

30025 

+ 

557 

1,H> 

138  204  168 

133  953  460 

+ 

749  292 

30  433 

29  894 

539 

1," 

156  308  230 

156  616  762 

+ 

308  522 

26  756 

26  327 

429 

1,60 

312627  331 

321  574  707 

8  947  376 

40111 

40991 

+ 

880 

+ 

2,19 

5  261699' 

4  832  053 

429  646 

39  861 

36  606 

3  255 

8,17 

301988 

293816 

5  672 

48  141 

42  331 

810 

l,*i 

85623  288 

84117  020 

1506  268 

32  226 

29  839 

2  387 

7,41 

4  826  507 

4  834  928 

+ 

8  421 

241  325 

241  746 

+ 

421 

+ 

0,17 

1078  771 

1  202  795 

+ 

124  024 

89898 

100233 

4-10  355 

4-  ll  io 

3942  658 

4  064  622 

+ 

121964 

27  962 

28  827 

+ 

865 

+ 

3,o» 

993  156476 

1008  938  677 

4-  15  783  202 

34  584 

34  686 

+ 

1 

33  160222 

34  012947 

+ 

852  725 

12  938 

13  097 

+ 

159 

+ 

1,23 

5  530201 

5  892  920 

+ 

362  719 

17  069 

16  415 

(>54 

3,<3 

42922 

609906 

566  983 

3  066 

4  039  -f 

973 

4-  31,74 

1031888  820  !  1049  454  449    -f  17  565  629      32  785      32  657      —    128       —  0,39 
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Erhtthung  des  Einfuhrzolles  fiir  Eisenbahnwagen  in  Rut- 
land. Seit  Beginn  des  Eisenbahnbaues  ist  die  russische  Regierung  bestrebt 
gewesen,  ibr  Land  in  der  Beschaffung  des  zum  Bau  und  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen  erforderlichen  Materials  —  der  Lokomotiven,  Wagen,  Schienen  u.  s.w. 
—  vom  Auslande  unabhangig  zu  maehen.*)  Die  zu  diesem  Zweek  getroffenen 
Mafsnahmen  bestanden  bei  dem  Bau  der  ersten  Eisenbahnen  hauptsachtich 
in  der  Anlage  und  dem  Betrieb  von  Werkstatten  fur  Staatsreehnung,  spater 
(von  1867  an)  in  der  Unterstutzung  russiseher  Gewcrbetreibenden  durch  Be- 
stellungen  fur  Recbnung  der  Krone,  Gewahrong  von  Vorschfissen  auf  das  zu 
liefernde  Material  und  Belegung  der  Einfuhr  auslandischen  Materials  mit 
Zollen.  Trotz  dieser  Mafsnahmen  und  obsrhon  die  beztiglichen  Zollsatze 
inzwischen  mehrfach  erhoht  wurden,  bezogen  einzelne  Eisenbahngesellschaften 
immer  noeh  Material,  insbesondere  Wagen  aus  dem  Auslande.  Die  Zahl  der 
aus  dem  Auslande  in  Rufsland  eingefuhrten  Eisenbahnwagen  betrug  im 
Jabre  1885  24,  in  1886  401.  in  1887  333  und  in  1888  (bis  1.  Dezember)  79. 
Auf  Ersuchen  russischer  AYagenfabrikanten  ist  deshalb  der  Zoll  auf  die 
Einfuhr  von  Eisenbahnwagen  wiederum  erhoht  worden.**)  Als  weitere 
Mafsnahme  fur  die  Forderung  des  inlandisehen  Gewerbes  und  der  Unab- 

vom  Auslande  legt  die  Regicrung  alleu  ueu  sich  bilden- 
den  Eisenbahngesellschaften,  sowie  den  bereits  bestehenden  Gesellschaften, 
sobald  sich  eine  Veranlassung  zur  Acnderung  der  Statuten  bietet,  die  Ver- 
pflichtung  auf,  sammtliehes  Material  aus  dem  Inlande  zu  beziehen.t) 

Die  erste  Eisenbahn  auf  der  Philippineninsel  Luzon  ist, 
wie  wir  dem  Engineering  News  vom  26.  Januar  1889  entnehmen,  im 
vorigen  Jahre  gebaut  und  in  Betrieb  genommen.  Sie  crstrcckt  sich  von 
dem  Hafenplatz  Manila  in  das  Innere  der  Insel  nach  Malabon,  ist  schmal- 
spurig  und  fiberschreitet  einen  grofseren  und  zwei  kleinere  Flusse  auf 
steinernen  Bracken,  durchzieht  auch  landschaftlich  sehr  sehone  Gegenden. 
Die  Bahn  hat  grofsen  Anklang  bei  der  BevOlkerung  gefunden  und  ist 
gleich  nach  ihrer  Erfiftnung  stark  benutzt  worden.  Das  Betriebsmaterial 
ist  von  deutschen  und  englisehen  Fabriken  geliefert.  —  Xaehdera  einmai 
der  Anfang  gemacht,  wird  einer  baldigen  weiteren  Ausdehnung  des  Eisen- 
bahnbaues auf  den  Philippincninseln  entgegengesehen. 

*)  Vergl.  den  Aufsatz:  „Der  Bau  von  Lokomotiven  nnd  Wagen  in  Rufsland4'* 
Archiv  1888  S.  68  fgd. 

**)  Vergl.  den  betreffenden  Erlafs  vom  10.  Januar  d.  J.  unten  S.  461/462. 

t)  Vergl.  in  letzterer  Beziehung  beispielsweise  Archiv  1888  8.  922  und  923  den 
kaiserlichen  Erlafs  vom  29.  Februar  1888,  betr.  die  Ausgabe  4prozentiger  Obligationen 
(lurch  die  Kursk-Oharkow-Asow'sche  Eisenbahngesellschaft;  ferner  den  Erlafs  vom 
11.  April  1888,  betr.  die  Erhohnng  des  Betriebskapitals  der  Morschansk-Sysraner  Eisen- 
bahngesellschaft; den  Erlafs  vom  25.  Mai  1888,  betr.  den  Bau  der  Uman'schen  Zweigbahn. 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 

Reiclishaftpflichtgesetz. 

frtheil  des  Reichsgerichtes  (VI.  Zivil-Senat^  vom  15.  Oktober  1888  in  Aachen  des 
frflberen  Zugfiihrers  ('.  A.  T.  zn  H.,  Klftper,  wider  den  kiinigl.  preufs.  Eisenbahnfisku* 

Bfklagteu. 

Nachtragllche  Aenderung  einer  nach  dem  Haftpflichtgesetz  erkannten  Rente  auf  Grund  einer 
gctetzllchen  Erhbhuag  des  Wohnungsgeldxuschuaaes  fir  (He  BeamtenkltMe.  welcher  der 
Verlefate  angehSrte.  Haftpfllchtgetetz  von  7.  Juil  1871  §  7  Abt.  2. 

Au.f  den  Grund  e  n. 

Dem  Klager  ist  (lurch  ein  rechtskraftig  gewordenes  Berufungsurtheil 
vom  13.  Oktober  1880  wegen  eines  ihm  am  25.  Januar  1877  zugestossenen, 
uuter  §  1  des  Reichshaftptliehtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  fallenden  Un- 
falles  eine  vom  Beklagten  zu  zahlende  jiihrliche  Rente  von  1770  M  zuer- 
kannt  worden.  Die  nunmehr  (lurch  die  Urtheile  der  beideu  vorigen  In- 
stanzen  ausgesprochene  Erhohung  dieser  Kente  urn  184,i>o  M  j&hrlich  vom 
1.  April  1886  an  entspricht  den  Bestimmungen  des  zweiten  Absatzes  des 
§  7  des  angefuhrten  Gesetzes  und  beruht  auf  keinem  Verstofs  gegen  eine 
revisible  Reehtsnorm. 

Das  Oberlandesgericht  hat  den  Grund,  die  dem  Klager  fruherzugesprochene 
Rente  in  der  angegebenen  Weise  zu  erhohen,  in  dem  Umstande  gefunden, 
dafs  die  Zugfiihrer  der  preufsischen  Staatseisenbahnen  mit  dem  1.  April  188(> 
aus  der  ffinften  Abtheilung  des  Tarifs  zum  preufsischen  Gesetze  vom 
12.  Mai  1873,  betreffend  die  Gewahrung  von  Wohnungsgeldzuschiissen  an 
die  unmittelbaren  Staatsbeamten,  in  die  vierte  Abtheilung  desselben  auf- 
geriukt  sind,  wahrend  fiir  die  Feststellung  der  Rente  (lurch  das  Urtheil 
vom  13.  Oktober  1880  die  damaJige  ZugehOrigkeit  der  Zugfuhrer  zur  funften 
Abtheilung  mafsgebend  gewesen  sei.  Der  Beklagte  hat  dagegen  geltend 
gemacht,  dafs  eine  solche  allgemeine  Verbesserung  der  Gehaltsverhaltnisse 
der  betreffenden  Beamtenklasse  keinesfalls  fur  sich  allein  zur  Anwendung 
der  angefuhrten  Bestimmung  des  §  7  des  Reichshaftpflichtgesetzes  bcrech- 
tige,  indem  er  sich  hierfiir  theils  auf  einige  bei  der  Berathung  dieses  Ge- 
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setzes  ira  Reichstage  gefallene  Aeusserungen.  theils  auf  ein  iu  den  Ent- 
scheidungen  des  Reichsoberhandelsgerichts.  Bd.  22  S.  154  ff.,  abge- 
drucktes  Urtheil  des  genannten  Gerichtshofes  bcrufen  hat.  Indessen  was 
zunachst  jene  Aeusserungen  anlangt,  so  wfirden  sie  es  niemals  recht- 
fertigen,  dem  Gesetz  eine  Unterscheidung  unterzulegen,  von  welcher  es 
selbst  keine  Spur  euthalt.  and  zudein  gewnhreii  sie  fflr  die  hier  in  Rede 
stehende  Einschrankung  des  Wortsinnes  des  Gesetzes  auch  nur  gar  wenig 
Anhait,  wie  dies  gerade  sehon  voin  Reichsoberhandelsgericht  a.  a.  0. 
S.  156  f.  dargelegt  worden  ist.  Das  Reichsoberhandelsgericht  selbst  hat 
sodann  freilich  a.  a.  0.  S.  157  ff.  den  obigen  Satz  ausgesprochen,  dafs  eine 
nachtragliche  allgemeine  Verbesserung  der  Gehaltsverhaltnisse  der  in  Be- 
tracht  konimenden  Beamtenklasse  nicht  ohne  Weiteres  die  Voraussetzungen 
der  Anwendbarkeit  des  §  7  Abs.  2  des  Reichshaftpflichtgesetzes  herstelle. 
sondern  dais  es  aufserdem  noch  auf  die  Grande,  welche  zur  Einfuhrung 
jener  Verbesserung  gefuhrt  haben,  ankomme.  dafs  ubrigens,  wenn  dies** 
Grande  in  der  Aenderung  der  Preisverhaltnisse  und  des  Geldwerthes  be- 
stehen,  regelinafsig  die  Voraussetzungen  zur  Anwendung  der  genannten 
Gesetzesbestimmung  gegeben.sein  werden;  und  zwar  ist  dies  dort  zunachst 
gerade  mit  Rucksicht  auf  das  auch  jetzt  in  Rede  stehende  preufsische  Ge- 
setz voni  12.  Mai  1873  ausgefiihrt:  ohne  dafs  ubrigens  in  jener  Sache  die 
Entscheidung  schliefslich  auf  diesen  Grund  gestutzt  worden  ware.  Das 
Berufungsgericht  hat  im  angefochtenen  Urtheile  einerseits  seine  Abweichung 
von  der  erwahnten  Ansicht  des  Reichsoberhandelsgerichts  dargelegt,  indem 
es  die  Grunde  einer  solchen  allgeraeinen  Gehaltsanfbesserung  fflr  gleich- 
gultig  erklart,  andererseits  auch  festgestellt,  dafs  im  vorliegenden  Falle  die 
Aufbesserung  in  der  Aenderung  der  Preisverhaltnisse  und  des  Geldwerths 
ihren  Grund  gehabt  hal)e.  In  beideu  Beziehungen  sind  die  Ausfflhrungen 
des  Oberlandesgerichts  vom  Beklagten  angegriffen  worden.  Inwieweit  diese 
Angriffe  der  letzterwahnten  Feststellung  gegenuber  zutreffen  mochten.  kann 
auf  sich  beruhen,  da  das  Reichsgericht  darin  dem  Berufungsgerichte  bei- 
tritt,  dafs  die  Grunde,  welche  zur  Verbesserung  der  Lage  der  in  Betracht 
konimenden  Beamtenklasse  gefuhrt  haben  mOgen,  fur  die  Anwendbarkeit 
des  §  7  Abs.  2  des  Reichshaftpflichtgesetzes  unerheblich  sind.  Es  ist 
nicht  abzusehen,  worauf  die  entgegengesetzte  Auffassung  mit  einigem  An- 
schein  gestutzt  werden  kOnnte.  Wenn  aus  irgend  eiuem  beliebigen  Grunde 
derjenigcn  Beamtenklasse,  welcher  der  Verungliickte  ohne  den  eingetretenen 
Unfall  nach  dem  gewOhnlichen  Lauf  der  Dinge  jetzt  noch  angehoren  wurde. 
eine  ErhOhung  ihrer  Bezuge  zu  Theil  wird,  so  ist  os  eine  Nachwirkung 
des  Unfalls,  dafs  der  Verungliickte  von  diesem  Vortheile  ausgeschlossen 
ist,  auch  dafs  ihm  dieser  Zuschul's  entgeht,  gehort  also  zu  demjenigen 
Vermogensnaehthcile.   welehen  er  durch  die  in  Folge  der  Verletzung  ein- 
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getretene  Erwerbsunfahigkeit  oder  Venninderung  der  Erwerbsfahigkeit  er- 
leidet  (vergl.  §  3  No.  2  des  Reiehsgesetzes  vom  7.  Juni  1871).  Es  kommt 
dann  nur  noch  darauf  an.  ob  die  fragliohe  Erhohung  der  Beamtenbezfige 
eine  wesentliche  Veranderung  derjenigen  Verhaltnisse  in  sieh  sehliefst, 
welche  bei  der  urspriingliehen  Abmessung  der  Rente  mafsgebend  gewesensind. 
Dieses  Erfordernifs  ist  allerdings  soweit  auszudehnen.  dafs  Umstande, 
welehe  bei  der  ersten  Feststellung  der  Rente  bereits  als  mOglieher  Weise 
bevorstehend  vernunftiger  Weise  in  den  Bereieh  der  Erwagungen  gezogen 
werden  nnifsten.  die  Anwendbarkeit  der jetzt  in  Rede  stehenden  Bestimmung 
des  §  7  nicht  zu  begrunden  vermOgeu.  Aus  diesem  Grunde  bat  auch  das 
Reichsoberhandelsgerieht  in  der  mehrfach  angezogenen  Entseheidung  init 
Reclit  die  nachtragliehe  ErbObung  der  Rente  verweigert. 

1m  vorliegenden  Falle  steht  nun  aber  fest  und  ist  unter  den  Farteien 
nicht  streitig.  sowohl  dafs  die  Versetzung  der  Zugfuhrer  aus  der  funften  in 
die  vierte  Abtbeilung  des  Tarifs  zur  Zeit  des  Urtheils  vom  13.  Oktober  1880 
mit  keinem  Grade  von  Wahrscbeinlichkeit  vorhergesehen  werden  konnte. 
als  aueh  dafs  fur  das  entscheidende  Gerieht  bei  Abmessung  der  Rente 
damals  unter  anderem  der  Umstand  mafsgebend  war,  dafs  die  Zugfuhrer 
in  der  funften  Abtheilung  des  Tarifs  der  Wohnungsgeldzuschusse  standen. 
uud  dafs  fiir  diese  Abtbeilung  der  durehsehnittliehe  Wohnungsgehlzusehufs 

der  Servisklasseu  I  bis  V  sich  gesetzlioh  auf  112  M  80  §  belauft.  

>Venn  endlicb  vom  Beklagten  in  der  Revisionsverhandlung  noch  in  Zweifel 
gezogen  worden  ist,  ob  in  der  Erhohung  desMurchschnittliehen  Wohnungs- 
geldzusehusses  der  Zugfuhrer  denn  aueh  eine  wesentliebe  Veranderung  der 
mafsgebenden  Verhaltnisse  zu  erblicken  sei.  so  ist  in  dieser  Hinsicht  nur 
zu  bemerken.  dafs  die  fragliche  Erhohung  verhaltnifsniafsig  so  bedeutend 
ist.  dafs  das  Oberlandesgericht  ohne  Reehtsirrthum  darin  eine  wesentliebe 
Veranderung  der  Verhaltnisse  findeu  konnte. 

Aus  diesen  Griinden  war  die  Revision  zuruckzuweisen. 


Haftpflicht  der  Eisenbahnen. 

Urtbeil  des  ReicbsgericbU  (VI.  Ziv.-Sen.),  vom  31.  Januar  1889  in  Saeben  der  Hand  lung 
d.  M.  zu  R.,  Klagerin  und  Revisionsbeklagten,  wider  den  kiinigl.  preufrischen 
Eisenbahunskus,  Beklagten  nnd  Revisionsklager. 

1st  der  §25  des  Eisenbahngesebes  vom  3.  November  1838  auch  auf  die  Staats- 
eieenbahnunternehnungen  anwendbar?  Haftung  des  Eisenbahnunternehmers  for  die  Folgen 
des  durch  den  Betrleb  der  Elsenbahn  veranlassten  Soheuwerdens  von  Pferden. 

Aus  den  Griinden: 

Naeh    den    Feststellungen    des    angefoebtenen    Urtheils    sind  am 
7.  Juli  1887  in  der  Xiihe  der  Eisenbabngeleise  des  Beklagten  die  Pferde 
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des  Klagers  dadurch,  dafs  eine  Lokoraotivc  fast  in  gerader  Riehtung  auf 
sie  zugefahren  kam,  scheu  geworden,  durehgegangen  und  mit  solcher 
Wucht  gegen  die  Ecke  eines  Stallgebaudes  gerannt,  dafs  eines  derselben 
in  Folge  der  erhaltenen  Verletzungen  verendete. 

Das  Berufungsgericht  erbliekt  in  deni  Tode  des  Pferdes  einen  Schaden, 
welcher  dem  Kliiger  ,,bci  der  BefOrderung  auf  der  Bahn"  an  seiuen  Sachen 
entstanden  ist,  und  erachtet  danach  den  Beklagteu  als  Unternehmer  der 
betreffenden  Eisenbahn  auf  Grund  des  §  25  des  preufsischen  Gesetzes  fiber 
die  Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  November  1838  (G.-Samml.  S.  506) 
fur  verpflichtet.  dem  Kliiger  den  Werth  des  Pferdes  zu  ersetzen. 

Die  von  dem  Beklagten  eingclegte  Revision  ist  auf  die  Ausffihrung 
gestutzt,  dafs  das  zitirte  Gesetz  nach  seinem  Wortlaute  und  naeh  den  zur 
Zeit  seiner  Emanation  hestehenden  Verhaltnissen  nur  die  Reehte  und 
Verbindlichkciten  der  Eisenbahngesellschaften  regcle,  dagegen  auf  den 
Staat  als  Eisenbabnunternehmer  umsoweniger  Anwendung  linden  kOnne. 
als  die  Staatseisenbahnen,  im  Gegensatze  zu  den  Privateisenbahnunter- 
nehmungen.  in  erster  Linie  nicht  auf  pekuniaren  Gcwinn,  son<iern  auf 
Forderung  des  allgemeincn  Wohls  des  ganzen  Staates  abzielen. 

Diese  Ausffihrung  kaun  indessen  fur  zutreffend  nicht  erachtet  werden. 

Sehon  das  vonnalige  preui'sisehe  Obertribunal  hat  in  melireren  Urtheilen 
mit  eiugebender  Begrundung  dargelegt,  dafs  die  Vorsehrift  des  §  25  des 
Gesetzes  vom  3.  November  1838  nicht  auf  Privateisenbahueu  zu  be- 
schrauken,  vielmehr  auch  auf  die  vom  Staate  verwalteten  Eiseubahnen  an- 
zuwendeu  sei.  (Vergl.  Entsch.  Bd.  37  S.  42.  Strict  burst  Archiv 
Bd.  31  8.  68.) 

Dieser  Auftassung  hat  sich  das  Reicbsgericht  nicht  blofs  in  dem  vom 
Vorderrichter  angezogeuen  Erkenntuifs  vom  1.  Oktober  188 L  (preufs. 
J.-M.-Bl.  1882  S.  301)*).  sondern  namentlich  auch  in  dem  Sehiedsspruche 
der  vereinigten  Vierten  und  Funften  Zivilsenate  vom  28.  September  1885 
in  Sachen  des  preufsischen  Eisenbahnfiskus  wider  den  Reiehsposttiskus 
(abgedruckt  in  Gruchot's  Beitragen  Bd.  30  S.  147**)  angeschlossen. 
Wftrtlich  ist  bier  Folgendes  gesagt:  ,,Was  die  bier  ailein  in  Betracht  kom- 
menden  privatrechtlichen  Vorschriften  des  (Gesetzes  (vom  3.  November  1838) 
zum  Schutze  von  Personen  und  Sachen  gegen  die  Gefahrlichkeit  des  Bahn- 
betriebes  anlangt,  so  fehlt  es  an  jedem  Grunde.  von  denselben  die  Eisenbahn- 
unternehmungen  des  Staates  zu  eximiren,  da  das  Gesetz  nach  seiner  Ein- 
leitung  fur  die  Eisenl»ahnunternehmungeii  uberhaupt  gegeben  und  in  der 


•)  Vergl.  Archiv  l>82  S.  if*  ff. 
Vergl.  Archiv  imi  S  no  ff. 
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vorliegenden  Hinsicht  die  Person  des  Untemehmers  offenbar  gleichgultig 
ist."    (Vergl.  S.  154  a.  a.  0.).*) 

Aus  der  Begrfindung  der  jetzt  vorliegenden  Revision  kann  der  er- 
kennende  Senat  einen  Anlafs  zum  Abgehen  von  den  vorgedaehten  hOchst- 
richterlichen  Entscheidungen  nicht  entnehnien. 

Der  Umstand,  dafs  zur  Zeit  der  Emanation  des  Gesetzes  nur  solcbe 
Eisenbahnen  bestanden,  welche  von  Aktiengesellsehaften  unternouimen 
waren,  ist  in  dem  angefochtenen  Urtheile  zutreftend  gewurdigt.  Er  erklart 
08,  dafs  in  dem  §  25  als  ersatzpflichtig  „die  Gesellschaft'4  bezeichnet  ist, 
aber  er  lafst  angesichts  der  Uebersehrift  und  der  Einleitungsworte  des 
Gesetzes  nicht  die  Folgerung  zu,  dafs  die  auf  das  Verhaltnifs  der  Eisenbahn- 
unternehmer  zum  Publikum  bezuglichen  Vorsrhriften,  iusbesondere  der  §  25 
nur  fur  Aktiengesellsehaften  und  nicht  auch  fur  andere,  welche  kunftig 
Eisenbahnen  untemehmen  warden  —  oft'ene  Handelsgesellschaften,  Kom- 
munen,  Korporationen,  Einzelpersouen  (vergl.  Eger,  Handbueh  des  preufs. 
Eisenbahnrechts  8.  86  Anm.  1)  — ,  mafsgebend  sein  sollten. 

Ohne  Grund  beruft  sieh  die  Revision  fur  die  entgegengesetzte  Ansicht 
auf  den  §  49  des  Gesetzes.  Wenn  bier  Erganzungen  und  Abanderungen 
des  Gesetzes  „naeh  Mafsgabe  der  weiteren  Erfahrungen  und  der  sieh  daraus 
ergebenden  Bediirfirisse*  vorbehalten  sind.  so  deutet  doch  nichts  daranf 
hin.  dafs  der  Gesetzgeber  ein  Bedurfnifs  zur  Ergiinzung  und  Abftnderung 
des  vorliegend  in  Betracht  kommenden  §25  fur  den  Fall  als  gegeben  an- 
gesehen  hatte,  dafs  Eisenbahnen  von  anderen  als  Aktiengesellschaften 
unternommen  werden  sollten. 

Die  Behauptung,  dafs  jedenfalls  der  Staat  als  Eisenbahnunternehmer 
in  Ansehung  der  EntsehadigungsphVht  anders  zu  beurtheilen  sei,  wie  ein 
Privatuntemehmer,  findet  in  den  Gesetzen  keine  Stutze.  Zielen  auch  die 
Staatseisenhahnen  in  erster  Linie  nicht  auf  pekuniaren  Gewinn,  soudern 
auf  Forderung  des  allgemcinen  Wohls  ab.  so  mufs  doch,  wie  das  Reichs- 
gerieht  sehon  fruher  dargelegt  hat,  der  Eisenbahnbetrieb  des  Staates  nicht 
als  ein  in  das  Gebiet  der  allgemeinen  Staatsverwaltung  fallender  Staats- 
hoheitsakt.  sondern  als  ein  Gewcrbcbetrieb  erscheinen.  (Vergl.  Urtheil 
vom  7.  Januar  1886  in  Sarhen  des  preufs.  Fiskus  c  a  Giesche  IV  271  85, 
theilweise  abgedruckt  in  der  Jurist.  Worhensehrift  1886  S.  80.)  Bei  dieseni 
Gewerbebetriebe  aber  ist  der  Staat  fur  den  Dritten  an  ihren  Personeu  oder 
an  ihren  Sacheu  erwuchsenen  Schaden  in  gleicher  Weise  verantwortlich  wie 
jeder  Privatuntemehmer. 

Dafs  die  aus  §  25  cit.  sich  ergebende  Verantwortlichkeit  nicht  blofs 
die  Aktiengesellsehaften,  sondern  jede  Art  von  Eisenbahnunternehmen 


*)  Vergl.  Archiv  im\  S.  llti. 
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triflft,  ist  ubrigens  durch  einen  spateren  Gesetzgebungsakt  in  unzweideutiger 
Weise  anerka'nnt,  indem  das  Gesetz.  betreftend  einen  Zusatz  zu  §25  des 
Gesetzes  fiber  die  Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  November  1838,  vom 
3.  Mai  1889  (G.-Saminl.  S.  065)  nieht  niehr  von  der  „Gesellschaftu  sprieht. 
sondern  wOrtlieh  bestimmt: 

„Die  Eisenbahnen  sind  nieht  befngt.  die  Auwendunsr  der  im 
§  25  u.  s.  w.  enthaltenen  Bestimniungen  fiber  ibre  Verpflichtung 
zum  Ersatze  des  Schadens.  weleher  —  entsteht.  zu  ihreni  Vor- 
theile  durch  Vertrage  u.  s.  w.  ini  Voraus  auszusehliefsen  oder  zu 
besebrSnken"  u.  s.  w. 
Dem  entsprechend  bezeiclmet  Eccius  in  seinem  preulsisehen  I'rivat- 
recht  (5.  Aun*.  Bd.  1  S.  548)  den  „Eisenbahnunternehmeru  als  denjenigen, 
weleher  nacli  §  25  cit.  zum  Sehadensersatze  vcrpflichtet  ist.  und  damit 
stimmen  Rehbein  (Entsch.  des  preufs.  Obertribunals  Bd.  1  S.  612)  und 
Eger  (Haftpfliehtgesetz  S.  63)  uberein. 

Aueh  sonst  lafst  die  Begrfmd'ung  der  Vorentscheidung  eim-n  Rechts- 
irrthum  nieht  erkennen.  Nieht  zu  beanstanden  ist  namentlich  die  Au- 
nahme,  dafs  der  vom  Klager  erlittene  Schaden  im  Sinne  des  §  25  cit.  „bei 
<ler  Beforderung  auf  der  Babir  entstanden  ist.  Denn  das  Berufungsgerieht 
stellt  in  unangefoclitener  und  unangreif barer  Weise  test,  dafs  das  Seheu- 
werden  der  Pferde  und  damit  der  Unfall  durch  die  Bewegung  einer  Loko- 
motive  auf  der  Eisenbabn  herbeigefiihrt  worden.  Nach  dem  Wortlaute 
und  nach  (iem  Zwecke  des  §  25  hat  aber  der  Eisenbahnuntemehmer  fur 
alien  Schaden  zu  haften.  weleher  bei  einer  Bewegung  von  Transportmitteln 
auf  der  Bahn  eingetreten  ist  und  mit  den  besonderen  Gefahren  des  Eiseubahn- 
betriebs  im  Zusammenhang  stelit.  wie  dies  das  Reichsgericht  bereits  in  dein 
oben  angezogenen  Urtheile  vom  1.  Oktober  1881,  unter  Hinweis  auf  die 
Reehtspreehung  des  preufsischen  Obertribunals  und  des  Rcichsoberhaudels- 
geriehts.  ausgesprochen  und  niihcr  begriindet  hat. 

DeingemiU's  war  die  Revision  zuruckzuweisen  und  der  Revisionsklager 
nach  §  92  der  Zivilprnzefsordnung  mit  den  Kosten  dieser  Instanz  zu  belasten. 

Kommnnalbesteuerung  der  Eisenbahnen. 

Urtheil  des  kgl.  Oberverwaltuu^sgerichts ,  I.  Sen.,  vom  IG.  Mftrz  1*89  in  Sachen 
des  kgl.  Eisenbahnfiskus,  Kliigers  und  Revisiousbeklagten.  wider  den  Gemeindevor- 

steher  zu  R.,  Beklagten  und  Revisionsklager. 
Besteuening  der  Einnahmen  der  Eisenbahnverwaltung  aus  der  Verpaohtung  von  Lagerschuppen. 
Begriff  der  „oberen  VerwaltungsbehBrde"  Im  Slnne  des  Schlusssatjee  dea  §  2  dee 

Kommanalabgabengeeetzes  vom  27.  Jull  1885. 

G  r  u  n  d  e: 

Der  Eiseubahntiskus  ist  Eigenthumer  von  zehn  im  Gemeindebezirke 
B.  unmittelbar  am  Hafenbassin  von  Neufahrwasser  belegenen  Lagerschuppen 
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and  nut/t  dieselben  mittelst  Verpnchtung  an  Danzigcr  KauHeute.  Diese 
Lagerschuppen  dienen  dazu.  Waaren  aufzunehmen.  welrke  entweder  zu 
Schifte  im  Hafenbassin  ankommend  zur  Weitcibemrderung  mit  der  Eisen- 
bahn  bestimmt  sind  oder  umgekehrt  nacb  ihrer  Ankunft  mit  dor  Bahn 
ihrer  Verladung  auf  die  Srhiffo  barren.  Der  Pachtzinsertrag  vcm  den 
Lagerschuppen  belief  sich  fur  das  .lahr  1SH7  SS  auf  36  778  m  und  bat 
unter  den  Eisenbahnbetriehseimiahmeu  Yerrechiiuiig  gefuudeii.  Von  der 
ktri.  Eisenbahndirektion  zu  B.  ist  die  Erklarung  abgegeben.  dafs  die 
Anlage  jener  zebu  Lagerschuppen  als  eine  selbstandige  gewerblicbe 
Lnternehmung  de.s  Staatsfiskus  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1885 
n  i  v  h  t  zu  betrachten  sei.  mit  dem  zusatzl'n-hen  Bemerken,  dafs  die  Ver- 
waltung  bezw.  der  Betrieb  der  Lagerschuppen  nicht  von  ihr  gefuhrt  werdo. 
(Verwaltung  und  Verpacbtung  derselben  liegt  dem  Eisenbahnbetriebs- 
amte  zu  D.  ob.) 

Obsehon  der  Fiskus  von  einer  gleichen  Veranlagung  fur  das  Reeh- 
nungsjahr  1886/87  durcb  die  rechtskraftig  gewordene  Entscheidung  des 
Bezirksausschusses  zu  D.  vom  19.  Juli  1887  entlastet  worden  war,  hat 
gleichwohl  der  Gemeindevorsteher  zu  B.  denselben  von  dem  Einkommen 
ans  den  Lagerschuppen  nach  Abzug  der  Unterhaltungskosten  zu  den 
dortigen  Gemeindelasten  fiir  das  Jahr  1887/88  wiederum  eingesehatzt  und 
unterm  23.  Mftrz  1888  das  kgl.  Eisenbahnbctriebsamt  zu  D.  von  dieser 
Einschiitzung  zur  18.  Einkommensteuerstufe  (972  m)  mit  168  pCt.  in 
Kenntnifs  gesetzt.  anch  auf  den  fristzeitigen  Einspruch  der  kgl. 
Eisenbahndirektion  zu  B.  die  Hcranziehung  mittelst  Beschlusses  vom 
14.  17.  April  aufrecht  erhalten. 

Gegen  diesen  Beschlufs  ist  fur  den  Fiskus  die  genannte  Direktion 
unterm  28.  28.  April  klagbar  geworden  mit  dem  Antrage, 

den  Gemeindevorstand  zu  B.  mit  seiner  Steuerforderung  abweisen 
zu  wollen. 

Der  Kreisausschufs  des  Kreises  D."er  Hflhe  hat  indessen  mittelst 
Entscheidung  vom  30.  Mai  1888,  die  Klage  abgewiesen,  auf  die  Berufung 
des  Klilgers  ist  dagegen  vom  Bezirksausschusse  zu  D.  unterm  13.  Oktober 
1888  die  erstinstanzliehe  Entscheidung  dahin  abgeiindert  worden, 

dafs  Klager  fur  nicht  verpflirhtet  zu  erarhten,  den  Steuerbetrag 

von  1632  M  96  4  zu  zahlen. 
Gegen  dieses  Berufungsurtel  hat  nunmebr  der  Beklagte  die  Revision 
cingelegt,  indem  er  behauptet,  dafs  der  §  2  des  Kommunalabgabengesetzes 
vom  27.  Juli  1885  vom  Kreisausschufs  rirhtig,  von  dem  Berufungsrichter 
aber  unrichtig  angewendet  sei.  und  beantragt. 

die  Vorentscheidung  aufzuhcben  und  <las  Erkenntnifs  des  Kreis- 

ausschusses  zu  bestatigen. 
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Dagegen  erachtet  der  Kliiger  in  seiner  GegenerklSruug,  die  fruheren 
Ausfuhrungen  wiederholend.  die  Vorentsoheidung  fiir  zutreffend  und  be- 
antragt  die  Verwerfung  der  Revision. 

Dieselbe  mutate  fiir  begrundet  erachtet  werdeu,  jedoch  nicht  mit  der 
Wirkung,  dafs  saehlich  dem  Autrage  des  Beklagten  Folge  gegeben 
werden  konnte. 

Von  der  kgl.  Eisenbahndirektion  zu  B.  ist  in  Befolg  der  Vor- 
jschrift  im  Sehlufssatze  des  §  2  des  Kommunalabgabengesetzes  vom 
27.  Juli  1885  mafsgebend  festgestellt  worden.  dais  die  vom  Fiskus  ver- 
pachteten  Lagersehuppen  als  eine  selbstaiidige  gewerbliehe  Unternehmung 
nicht  zu  betrachten  sind.  Dai's  die  zu  einer  solchen  Feststellung  „zu- 
stftndige  obere  Verwaltungshehordeu  hier  die  kgl.  Eisenbahndirektion 
ist.  kann.  wie  der  Vorderrichter  zutreffend  nachgewiesen  hat,  naoh  der 
staatliehen  Behordenorganisation  nicht  fuglieh  bezweifelt  werdeu.  Aucb 
der  vorriehterliehen  Ausfuhrung  ist  unbedenklich  beizutreten,  dafs  hierin 
nichts  geandert  wird,  wenn  jene  BehOrde  zugleich  die  den  Fiskus  als 
lWefspartei  vertretende  Instanz  bildet.  Der  nicht  mifsverstandliohc  Wort- 
laut  des  Gesetzes  lafst  koine  andere  Deutung  zu,  und  die  in  der  Vorent- 
soheidung angezogenen  Materialien  zu  der  Gesetzesvorlage  stellen  aufser 
Zweifel.  dafs,  wenn  eine  Anomalie  hier  vorliegt.  diese  jedenfalls  vom  Gesctz- 
geber  beabsichtigt  war. 

Bei  soldier  Lage  der  Sache  eriibrigt  nur  die  Annabine.  dafs  die  frag- 
lichen  Lagersehuppen  zu  dem  einheitlichen  staatliehen  Eisenbahnunter- 
nehmen  geh&ren,  (lessen  der  §  5  desselben  Gesetzes  gedenkt.  Ob  sie  abcr 
innorhalb  dieses  Untemehmens  eine  fur  sich  bestehende  gewerbliehe  Anlage 
darstellen,  wie  solche  der  Absatz  1  desselben  §  2  als  Bedingung  fur  die 
Bosteuerung  des  fiskalischen  Einknmmeiis  durch  die  Belegenheitsgenieinde 
voraussetzt,  diese  Frage  ist  mit  der  obengedachten  Auskunft  nicht  ent- 
schieden  und  konnte  audi  von  der  genannten  BehOrde  nicht  entsohieden 
werden,  da  sich  dieselbe  mit  deren  Beantwortuug,  welche  von  der  ihr  im 
Schlufssatze  dieses  Paragraphen  zugewiesenen  Aufgabe  durchans  ver- 
schieden  ist.  gar  nicht  zu  befassen  hatte.  Die  Entscheidunsr  der  Frage  ist 
daher  der  vollig  freien  Beurtheilung  des  Verwaltungsrichters  unterstellt. 

Wenn  nun  aucb  diese  Frage.  wie  Beklagter  will,  dahin  beantwortet 
wird.  dafs  die  Lagersehuppen  im  Shine  jenes  Absatzes  1  des  §  2  eine 
selbstftndige  gewerbliehe  Anlage  ausmachen,  so  ergiebt  sich  daraus  gleich- 
wohl  immer  noch  nicht  das  Reoht  der  Beleaienheitsgemeinde  zu  der  von  ihr 
erhobenen  Steuerforderung. 

Denn  bildet  der  dem  Eisenbalmfiskus  zufliefsende  Pachtzins  einen 
Theil  der  Einnahme  der  einheitlichen  abgabenpflichtigen  Eisenbahnuntei- 
nehmung  des  Staates  (§  5  a.  a.  0.).  so  wurde  die  Gemeinde  B.  an  del- 
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Besteuerung  dieses  Einkommens  nur  (hum  Theil  nehmen.  wenn  dem  Eisen- 
hahnfiskus  innerhalb  des  Gemeindebezirks  aus  dem  hier  fragliehen  Besitze 
Ausgaben  an  Gehaltera  und  Lohnen  erwfichsen  (§  7  b.).  Dafs  aber  let /teres 
nieht  der  Fall  ist,  steht  unbestritten  fest.  Und  selbst  wenn  jener  Paeht- 
zins  nieht  schon  in  dem  Reinertrage  des  fiskalisehen  Eisenbahnunter- 
nehmens  zur  Besteuerung  zn  bringen  ware,  so  wfirde  deimoch  die  beklagte 
Gemeinde  denselben  nieht  etwa  als  Einkonnnen  aus  Besitz  selbstandig 
und  fur  sieh  zur  Besteuerung  Ziehen  konnen,  dies  schon  um  deshalb  nieht. 
weil  der  Fiskus  nach  der  positiven  Vorschrift  des  Absatzes  2  des  §  1  des 
Gesetzes  ausschliefslirh  das  Einkommen  aus  den  von  ihm  b  e  t  r  i  e  b  e  n  e  n 
Gewerbe-,  Eisenbahn-  und  Bergbauunternehmungen  sowie  aus  den  Do- 
mftncn  und  Forsten  zu  versteuern  hat.  Dai's  die  fragliehen  Lagersehuppen 
aber  nieht  zu  den  letztgedaehten  Arten  des  fiskalisehen  Besitzcs  gehoreii. 
steht  aufser  Frage. 

Bei  dieser  Lage  des  bestehenden  Reehts  kann  es  endlieh  vollig  dahin 
gestellt  bleiben.  nb  sieh  andernfalls  die  erhobene  Steuerforderung  etwa  auf 
den  Absatz  3  des  §  2  a.  a.  0.  griinden  liefse.  wonach  dann.  wenn  der 
Betrieb  nieht  auf  Rechnuitg  des  Eigenthumers  der  zuin  Betriebe  gehorenden 
Grundstficke  und  Anlagen  gefnhrt  wird.  das  Pacht-  oder  sonstige  Ein- 
kommen des  Eigenthumers  aus  diesem  Besitze  der  Abgabepflichtigkeit  in 
denselben  Gemeinden  unterliegt.  in  welehen  das  Einkommen  aus  dem  Be- 
triebe abgabepfliehtig  ist.  Denn  selbst  wenn  diese  Bestimmung  unter  der 
Voraussetzung,  dafs  es  sieh  hier  um  einen  nieht  fiskalisehen  oder  um  einen 
domanenfiskalisehen  Besitz  handelte.  die  streitige  Steuerforderung  an  sieh 
ganz  oder  theilweise  begrunden  kiiunte.  so  erseheint  ihre  Anweudung 
jedenfalls  schon  durch  die  im  §  1  eingeffihrte  Beschrankung  der  fiskalisehen 
Steuerpflicht  ausgesehlossen. 

Nach  alledem  lafst  sieh  die  Veranlagung  des  Eisenbahnfiskus  naeh 
seinem  Einkommen  aus  den  Lagersehuppen  zu  den  Genieindeabgaben  in 
B.  nieht  rechtfertigen. 

Wenn  dagegen  der  Vorderrichter  seine  gleiehe  Entscheidung  in  erster 
Reihe  auf  die  Feststellung  der  Eisenbahndirektion  zu  B.  stutzt.  so  hat  er 
diese  offenbar  mifsverstanden  bezw.  in  einem  dem  Gesetze  widersprechenden 
Sinne  verwerthet,  und  wenn  er  demnachst  in  zweiter  Reihe  auf  Grund 
eigener  Prufung  zu  deraselben  Sehlusse  gelangt,  dafs  namlich  die  Lager- 
sehuppen nieht  als  eine  fur  sieh  bestehende  gewerbliehe  Anlage  des  Eisen- 
bahnfiskus zu  betrachten  seien.  so  ist  dieser  Umstand.  wie  gezeigt,  nach 
dem  Gesetze  nieht  Ausschlag  gebend. 

Die  Vorentscheidung  erschien  daher  nieht  halt  bar.  war  aber  gleiehwohl 
aus  den  angegebenen  Griinden  in  ihrem  Endergebnisse  aufreeht  zu  erhalten. 
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Prenfsen.   (resets  vom  8.  April  1889,  betreffend  die  Erweiterung,  Vervoll- 
standigung  und  bessere  Ausrfistung  des  Staatseisenbahnnetzes. 
(G.-S.  S.  69.   Eisenbahn-Verordnnngsblatt  von  1889,  S.  181  flF.) 

Ueber  den  Inhalt  dieses  Gesetzes  vergl.  den  Aufsatz  im  vorigen  Hefte  des 
Archivs  S.  173  ff. 

Staats vertrag zwisehen  r'reufsen  und  Bayem  voni  19.  Dezember  188K 
betreffend  den  Ban  und  Betrieb  einer  Lokalbalm  von  Jossa  nach 
Brfickenau. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889  S.  174J 

Allerhoehste  Konzessionsurkunde  vom  21.  Juli  1888,  betreffend 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Wermelskirchen  nach 
Burg  a.  d.  Wupper  durch  die  AVermelskirt  hen-Burger  Eisenbabn- 
Gesellschaft. 

^Einenbahn-Verordnungsblntt  von  1889  S.  147.) 

Allerhocbstes  Privilegium  vom  18.  Februar  1889  wegen  Ausgabe 
von  700000  m  3V3  prozentiger  Vorzugs-Anloihescheine  V.  Reiho 
der  Ostpreufsischen  Sttdbahn-Gesellschaft. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889  S.  153.) 

All erhOc lister  Erlafs  vom  6.  Februar  1889,  betreffend  Verlftnge- 
rung  der  Frist  fur  die  Herstellung  der  Zweigbahn  nach  dem 
Himmelmoor. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889  S.  145.) 

Erlasse  des  Ministers  der  Ot'fentliehen  Arbeiten: 

Vom  20.  Februar  1889,  betreffend  Zulassung  des  Sprengstoffes 
„Lithotritu  zur  Beforderung  auf  den  Eisenbahnen. 
(Eisenbiihn-Verordnungsblatt  von  1880  S.  145.) 

Vom  4.  Mflrz  1889,  betreffend  Zustandigkcit  des  Prasidenten  der 
Kfmiglichen  Eisenbahndirektion  in  Berlin  in  Bezug  auf  die  dienst- 
lichen  Verhaltnisse  und  die  Ausbildung  kOniglicher  Regierungs- 
banfuhrer  des  Maschinenbaufaches. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1880  S.  157  und  169.) 
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Vom  23.  Marz  1889,  betreffend  anderweite  Abgrenzung  inehrerer 
Betriebsamtsbezirke. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  von  1889  S.  177.) 

Vom  13.  April  1889,  betreffend  Bedingungen  fur  einmonatliche  Fracht- 
Htundung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889  S.  187  ft.) 


Oesterreich-Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  fur  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt  enthalt  in  den  folgenden  Nuramern  die  nach- 
stehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreffenden  wichtigeren  Gesetze, 
Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  25.)  Gesetz  vom  11.  Februar  1889,  betreflend  die  Fortsetzung  der 
schmalspurigen  Eisenbahn  Mostar— Rama-Mtfndung  bis  Sarajewo.  Erlafs 
de8  k.  k.  Handelsministers  vom  20.  Februar  1889,  betreffend  Nach- 
weisung  ilber  die  Zulanglichkeit  des  Wagenparks.  (No.  26.)  Desgl. 
vom  16.  Februar  1889,  betreffend  Bewachung  der  mit  explodirbaren 
Giitern  beladenen  Wagen.  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der 
osterreichischen  Eisenbahnen  vom  12.  Februar  1889,  betreffend  die 
Unzulassigkeit  des  Ausschlusses  der  reglementariscben  Lieferzcit  bei 
Gewahrung  von  Tarifermafsigungen.  (No.  29.)  Erlafs  des  k.  k  Handels- 
ministers vom  26.  Februar  1889,  betreffend  Abanderung  bezw.  Ergan- 
zung  des  Art.  12  der  Grundziige  der  Vorscbriften  fUr  den  Verkehrs- 
dienst  auf  Eisenbahnen.  (No.  30.)  Desgl.  vom  1.  Februar  1889, 
betreffend  den  Entwurf  eines  Krankenkassenstatuts  ftir  die  oster- 
reichischen Eisenbahnen  auf  Grund  des  Gesctzes  vom  30.  Miirz  1888. 
(No.  37.)  Desgl.  vom  7.  Milrz  1889,  betreffend  die  Desinfektion  der 
Einrichtungsgegenstande  der  Personenwagen  mittelst  eines  Dampf- 
Desinfektionsapparates.  Desgl.  vom  7.  Februar  1889,  betreffend  die 
allgemeine  Verwendung  gespannter  Wasserdampfe  zur  Desinfektion 
der  zum  Viehtransport  benutzten  Eisenbahn  wagen.  (No.  42.)  Desgl. 
vom  2.  Marz  1?89,  betreflend  Eisenbahntransporte  von  Sprengmitteln 
der  Firma  Aktiengesellschaft  Dynamit  Nobel  in  Wien  u.  s.  w.  (No.  44.^ 
Gesetz  vom  4.  April  1889,  womit  einige  Aenderungen  des  Gesetzes 
vom  30.  Milrz  1888,  betreflend  die  Krankenversicherung  der  Arbeiter, 
getroffen  werden.  (No.  45.)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom 
31-  Marz  1889,  betreffend  die  von  den  Bahneu  ertbeilten  Tarifbegunsti- 
gungen.  (No.  47.)  Erlasse  des  k.  k.  Handelsuiinisters  vom  20.  April  1889, 
betreffend  die  Herausgabe  des  XI.  Nachtrages  zum  Eisenbahnbetriebs- 
reglement,  und  betreffend  Abiinderung  und  Erganzungen  einiger 
Bestiramungen  des  Eisenbahnbetriebsreglements  (Vergl.  Abiinderungen 
des  deutschen  Eisenbahnbetriebsreglements  S.  14*,  187  des  preufsischen 
Kisenbabu-Verordnungsblatts  ftir  1888.) 
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Frankreich.  Im  Ansehlufs  an  das  Gesetz  vom  28.  Dezomber  188H 
fiber  den  Dienst  der  Eisenbahnen  im  Kriege*)  sind  uuterm 
B.  Februar  1889  durch  besoudere  Dekrete  —  vergl.  Journal  officiel 
No.  36  vom  6.  Februar  1889  —  nahere  Bestimmungen  getroffen  fiber 

1.  die  Einrichtung  der   Dienstabtheilungen  fur  den  Militar- 
eisenbahndienst ; 

2.  die  Einrichtung  der  Feldeisenbahnabtheilungcn; 

3.  die  Bildung  und  die  Befugnisse  der  hoheren  Militareisenbahn- 
kommission. 

Der  wesentliche  Inbalt  dieser  Erlafse  lautet: 

Gemafs  ersterem  Dekret  erfolgt  in  Friedenszeiten  die  geaamiute  Vorbereitung 
der  Verwendung  der  Eisenbahnen  fiir  militarische,  insbesondere  Kriegszwecke  unter 
der  Oberaufsicbt  des  Kriegsministers  und  der  besonderen  Leitung  des  Chefs  des 
Generalstabes ,  bei  welchem  ein  eigenes  Bureau  hierfilr  eingerichtet  ist,  durch 
standige  Linienkommissionen  (commissions  de  rtfseau).  FUr  jede  der  sechs  grofsen 
Eisenbahngesellschaften  und  das  Staatsbahnnetz  besteht  eine  solche  Linienkommission, 
welcher  ein  hOherer  Offizicr  und  der  nach  dem  Gesetze  vom  2Q.  Dezeuiber  18-S8  zu 
bestellende  Vertreter  der  Bahnverwaltung  —  Techniker  —  als  Mitglieder,  sowie  als 
deren  Gebilfen  je  ein  standiger  Stellvertreter  und  das  sonst  ert'orderliche  Personal 
angehflren.  Die  im  Bereiche  der  einzelnen  Linienkommissionen  gelegenen  Neben- 
bahnen  kiinnen  sich  bei  derselben  durch  Beamte  vertreten  lassen.  In  Kriegszeiten 
ilbernimmt  mit  dem  ersten  Tage  der  Hobilmachung  die  Linienkommission  den  ge- 
sammten  Betriebsdienst  auf  den  unterstellten  Streeken.  Zur  Ausfilhrung  des  Eisen- 
bahndienstes  werden  ihr  Unterkommissionen  (sous-commissions  de  reseau)  aus  einem 
railitarischen  und  einem  eisenbahntechnischen  Kommissar,  sowie  Baliuhofskommiasionen 
(commissions  de  gare")  aus  einem  Offizier  und  dem  Bahnhofsvorstande  zugetheilt. 

Bei  dem  Hauptquartier  jeder  Armeegruppe  oder  selbstandigen  Armee  erfolgt 
die  Leitung  des  Eisenbahndienstcs  innerhalb  des  Operationsbereichs  durch  eincn 
htiheren  Offizier  unter  Beihilfe  eines  Eisenbahntechnikers.  Die  Ausfilhrung  des 
Dienstes  geschieht  durch  Linienkommissionen  auf  deu  inlandischen  Betriebsstrecken 
und  im  Uebrigen  durch  eine  Feldeisenbahnkommission,  welche  je  aus  einem  mili- 
tiirischen  und  einem  technischen  Vertreter  gebildet  werden.  Fallt  ein  inlandisches 
Bahnnetz  ganz  in  den  Operationsbereich,  so  tritt  die  betreffende  standige  Linien- 
kommission unter  die  Befehle  des  Armeekommandanten.  Der  Feldeisenbahnkommission 
unterstehen  fur  Anlage,  Wiederherstellung  und  Betrieb  von  Eisenbahnen  aufserhalb 
des  Bereichs  der  inlandischen  Bahnen  Feldeisenbahnabtheilungen,  nach  Bedarf  auch 
Telegraphenabtheilungen  und  Truppen  der  Eisenbahnpioniere.  Die  Feldeisenbahn- 
abtheilungen, deren  nach  dem  besonderen  Dekrete  zunachst  neun  —  unter  Vorbehalr 
der  Vermehrung  im  Kriegsfalle  —  rorgesehen  sind,  werden  als  militarische 
KBrperschaften  mit  eigenen  Rangverhaltniasen  schon  in  Friedenszeiten  aus  dem  Be- 
amtcn-  und  Arbeiterpersonale  der  grofsen  Gesellschaften  und  des  Staatsbahnnetzes 
gebildet.  Dieselben  sind  im  Frieden  Zusammenziehungen ,  Besichtigungen  und 
Uebungen  unterworfen,  welche  der  Kriegsminiater  anordnet.  Die  unverzilgliche  In- 
dienststelluug  mufs  jederzeit  vorbereitct  sein. 


•)  Vergl.  Ar.  hiv  1889  S.  294. 
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Der  ferner  schon  in  Friedenszeiten  zu  bildenden  hoheren  Milit&reisenbahn- 
kommission  (commission  militaire  superieur  des  cherains  de  fer)  gehOren  an  der  Chef 
des  grossen  Generalstabes  als  Yorsitzender,  der  filr  die  Oberleitung  des  Eisenbahn- 
nnd  Etappcndienstes  der  Feldarmeen  bestellte  hohere  Offizier  als  stellvertretender 
Vorsitzender,  ferner  aufser  den  Mitgliedern  der  siebeu  stilndigen  Linienkomiuissionen 
aus  der  Zivilverwaltung  der  Direktor  des  Eisenbuhnwesens  im  Ministerium  der 
offentlichen  Arbeiten  und  zwei  Generalinspektoren  oder  Oberingenieure  der  Bergbau- 
oder  der  Brilcken-  und  Wegebau-Verwaltung,  sowie  aus  der  Milit&rverwaltung  der 
Vorsteher  des  Eisenbahnbureaus  im  Generalstabe,  je  ein  hOherer  Of&zier  der 
Artillerie,  der  Eisenbahn-  und  der  Marinetruppen  und  der  Untervorsteher  des  Eisen- 
bahnbflreaus  als  Schriftfflhrer.  Die  Kommission.  welche  die  Stelle  eines  Beiratbs 
einnimmt,  hat  die  Aufgabe,  alle  vom  Kriegsminister  ibr  zu  ilberweisenden  Fragen 
hinaichtlich  der  Yerwendung  der  Eisenbahnen  fur  inilitarische  Zwecke  zu  prttfen  und 
ihr  Gutachten  dartiber  abzugeben.  Dieselbe  kann  die  Vorladung  jeder  zu  hflrenden 
Person  beantragen.  Die  Direktoren  der  einzeluen  Gesch&ftszweige  im  Kriegs- 
ministerium  sind  befugt,  an  den  Berathungeu  der  Kommission  ttber  Fragen  ihres 
Ressorts  ohne  Stimmrecht  theilzunehmen. 


Italien.   Gesetz  vom  30.  Dezember  1888,  betreflfend  Vervollstandigung, 
der  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  im  militarischen  Intcresse. 
VerCftentlicht  im  Giornale  del  Genio  Civile  Heft  Januar/Februar  1889  S.  11. 

Die  Regierung  wird  erm&chtigt,  den  Betrag  vou  86  Millionen  Lire  zur  Aus- 
fUhrung  von  Erganzungsanlagen  und  Beschaffungen,  welche  filr  die  ErhOhung  der 
Leistungsf&higkeit  der  Eisenbahnen  im  Interesse  der  Landesvertheidigung  erforderlich 
sind,  zu  verausgaben.   Von  dem  angegebenen  Betrage  sollen  verwendet  werden: 

fftr  Beschaffung  von  Betriebsmitteln   21000000  Lire 

,.   Verst&rkung  von  Bauwerken   2200000  „ 

..   Einrichtnng  neuer  Stationen  und  Herstellung  von  Ladevor- 

richtungen   6600000  ., 

,.   Erweiterung  der  Geleisanlagen  aut*  Stationen   1600  000  „ 

Erweiterung  der  Wasserversorgnngsanlagen,  Beschaffung  von 

Kohlenvorr&then  und  dergl   1000000 

,.   Ausbau  zweiter  Geleise  und  Verbessernng  der  vorhandenen 

Geleise   50000000  „ 

.   Verbindungsgeleise  zwischeu  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen        3  600000 

86000000  Lire 


Rufsland.    Raise rlicher  Erlafs  vom  10.  Januar  1889,  betr.  den  Zoll 
auf  die  Einfuhr  von  Eisenbahuwagen. 

Verflffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  d.  Min.  d.  V.  voin 
16.  Februar  1889- 

Der  zu  erhebende  Zoll  wird  festgestellt : 

far  Plattform-  und  Kohlenwagen  auf  160  Metallrbl.  filr  1  Achse 

-   Guter-  und  Zisteruwagen  .........    240       „         „  1 

30* 
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fiir  Personenwagen  3.  KL,  Gepack-  u.  PoBtwagen  auf  300  Metallrbl.  fur  1  Achse 

3.  u.  2.  Kl   „   330  „  n  1  , 

2.  Kl   .   356  ,  „  1  , 

1.  u.  2.  Kl   .410  ,  ,  1  „ 

1.  Kl   „    465  -  „  1  m 

„   zweispannige  Pferdebahnwagen   ,   340  „  „  1  Stuck 

..    eingpannige             „    .  250  „  ,  1  „ 


Raiser!.  Erlafs  vom  24.  Januar  1889,  betreffend  die  Beleihung  der 

Getreidesendungen  durch  die  EisenbahDen. 

VerOffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten 
vom  9.  Marz  1889. 

Durcb  Erlafs  vom  14.  Juni  1888  (vergl.  Archiv  1888  S.  923)  wnrde  die  kaizer- 
liche  Bank  ermachtigt,  durch  Vermittelung  der  Eisenbahn  Vorschilsse  auf  Getreide- 
sendnngen  gegen  Verpfandung  der  letzteren  zu  gewahren.  Durch  den  vorstehenden 
Erlafs  werden  die  Eisenbahnen,  zunachst  fur  die  Dauer  von  3  Jahren  ermachtigt, 
unter  den  fiir  die  kaiserliche  Bank  giiltigen  Bedingungen  derartige  Vorschiisse  auf 
eigene  Rechnung  zu  gewahren  und  die  Mittel  dazu  aus  den  Betriebseinnabmen  zu 
entnebmen  oder  sich  zur  Beschaffung  derselben  der  Vermittlung  von  Privathandels- 
banken  zu  bedienen.  Die  Krmachtigung  gilt  indessen  nur  fttr  solche  Eisenbahnen, 
welche  nach  der  ilbereinstiramenden  Ansicht  der  Minister  der  Verkehrsanstalten  und 
der  Finanzen,  sowie  des  kaiserlichen  Kontroleurs  bezflglich  ihrer  Einnahmen  und  ihres 
finanziellen  Standes  in  der  Lage  sind,  ihren  Verpflichtungen  hinsichtlich  der  Ver- 
zinsung  und  Tilgnng  ihrer  Obligationen,  der  von  der  Regierung  empfangenen  Vor- 
schiisse u.  s.  w.,  nachzukommen.  Die  Vertrage,  welche  von  den  Eisenbahnen  zu  dcm 
angegebenen  Zwecke  mit  Privathandelsbanken  abgeschlossen  werden,  dilrfen  sich 
nicht  auf  den  Kommissionsverkauf  des  Getreides  oder  anderweitige  derartige  Gesch&fte 
beziehen  und  unterliegen  der  Be9tatignng  durch  die  genannten  Minister. 

Verordnung  vom  8.  Februar  1889,  betreffend  die  Ausriistung  der 

Eisenbahnwagen  fur  Militartransporte. 

Veriiffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten 
vom  9.  Marz  1889. 

Im  Anschlufs  an  den  kaiserlichen  Erlafs  vom  12.  Januar  1873  fiber  die  Militar- 
transporte wird  eine  Anweisnng  fiir  die  Benutzung.  Aufbewahrung,  Erneuerung  und 
Beaufsichtigung  der  fiir  Militartransporte  von  den  Eisenbahnen  in  Bereitschaft  zu 
haltenden  AusrUstungsgegenstande  ifir  Eisenbahnwagen  zur  Nachachtung  verSffentlicht. 
Die  Anweisnng,  welcher  Zeichnungen  beigegeben  sind,  gilt  fur  alle  Eisenbahnen, 
welche  die  Spurweite  von  5  Ful's  (russische  Normalspurweite  =  1,js<  m)  haben. 


Verordnung  vom  15.  Februar  1889,  betr.  die  Verhutung  der 

Schneeverwehungen. 

Verbffentlicht  in  der  Zeitschrift  d.  Min.  d  V.  vom  23.  Februar  1889. 

Die  Staats-  und  Privatbahnverwaltungen  sollen  dafiir  Sorgc  tragen,  dafs  an  den 
Mrecken,  welche  nach  den  Erfahrungen  der  letzten  Zeit  der  Schneeverwehung  aus- 
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gesetzt  sind,  tragbare  Schutzwande  rechtzeitig  and  ordnungsra&fsig  aufgestellt 
werden.  Die  MOglichkeit,  dafs  diese  Schutzwande  in  gehbriger  Entfernung  vom 
Geleise  aufgestellt  werden  kOnnen,  soil  durch  Enteignung  des  dazu  erforderlichen 
Gelandes,  darch  Pacht  oder  durch  anderweitige  rait  den  Besitzern  zu  treffende  Verein- 
barungen  sicher  gestellt  werden.  1st  bei  herrschendcm  Schneegesttiber  zu  befttrchten, 
dafs  die  Zllge  auf  der  Strecke  liegen  bleiben,  so  sollen  dieselben  auf  den  Stationen 
zurilckbebalten  werden. 


Verordnung  vom  21.  Februar  1889,  betreffend  das  Verfahren  bei 
Beleihung  von  Getreidesendungen  seitens  der  kaiserlichen  Bank. 

Ver5ffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten 
vom  lti.  Mftrz  1889. 

1m  Anschlufs  an  den  kaiserlichen  Erlafs  vom  14.  Juni  1888  (vergl.  Archiv  1888 
S.  923)  wird  von  den  Ministern  der  Verkehrsanstalten  und  der  Finanzen,  im  Ein- 
Ternehmen  mit  dem  kaiserlichen  Kontroleur  eine  Anweisung  flir  das  Verfahren  ge- 
geben,  welches  bei  Gewahrung  von  Yorschtissen  auf  Getreidesendungen  zu  bc- 
obachten  ist.  Insbesondere  wird  durch  diese  Anweisung  die  Art  des  Zusammen- 
wirkens  der  Eisenbahnen  und  der  kaiserlichen  Bank  bei  den  betreffenden  Geschaften 
geregelt. 


Vereinigte  Staaten  von  Amerika.  Bundes  gesetz  vom  2.  Miirz  1889. 
betreffend  Abanderung  des  Bundesverkehrsgesetzes.  (Interstate 
Commerce  Law)  vom  4.  Februar  1887. 

Das  Gesetz,  auf  dessen  Inbalt  wir  in  einem  der  nachsten  Hefte  des  Archivs 
genauer  eingehen  werden,  enthalt  10  Paragraphen.  Durch  9  Paragraphen  erfahren 
die  §§  6.  10.  12.  14.  1G.  17.  18.  21  und  22  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887  ^vergl. 
Archiv  1887  S.  338  ff.)  theils  griifsere,  theils  weniger  erhebliche  Aenderungen.  Zu 
den  [wichtigeren  Aenderungen  gehOren  die,  dafs  in  Zukunft  auck  Tariferraafsi- 
gungen  und  zwar  drei  Tage  vor  ihrem  Inkrafttreten  zu  verBffentlichen  sind;  dafs 
der  Veriiffentlichungszwang  sich  erstreckt  auch  auf  zwischenstaatliche  Verbands- 
tarife,  dafs  betrugerische  Gewahrung  heimlicher  Frachtbegunstigungen  neben  einer 
Geldbnfse  bis  zn  !>000  $  mit  Gefangnifs  bis  zu  zwei  Jahren  bestraft  werden  kann. 

Canada.   Eisenbahngesetz  vom  22.  Mai  1888. 
(51  Victoria.   Kapitel  29.) 

Das  Gesetz  enthalt  in  309  Paragraphen  umfassende  Bestimmnngen  ttber  die 
Regelung  des  Privatbahnwesens  in  der  engliscben  Kolonie  British  Nordamerica.  Auf 
die  Staatsbahnen  flndet  es  keine  Anwendung. 

Wir  werden  in  einem  der  nachsten  Hefte  des  Archivs  uns  mit  dem  Inbalt  dieses 
Gesetzes  eingehender  beschaftigen. 
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Besprechungen. 

Stengel,  Freiherr  von,  Carl.  Dr.  Professor  an  der  I'niversitat  Breslau. 
WOrterbuch  des  deutschen  Verwaltungsrechts,  in  Verbindung 
mit  vielen  Gelehrten  und  hOheren  Beamten  herausgegeben.  2  B&nde 
(etwa  17  Lieferungen  zu  je  sechs  Bogen).  Freiburg  i/B.  1889. 
J.  C.  B.  Mohr.   Preis  der  Liefening  2  M. 

Die  beiden  ersten  Lieferungen  dieses  fur  Deutschland  in  seiner  Art 
ganz  neuen  Werkes  —  in  Frankreich  wird  seit  langen  Jahren  ein  Dic- 
tionnaire  de  l'administration  francaise  von  Block  herausgegeben  und  ist 
wiederholt  neu  aufgelegt  —  sind  ira  Marz  und  April  d.  J.  erschienen.  Sie 
enthalten  den  Buchstaben  A  gauz,  und  B  bis  zum  Worte:  Bewasserung 
und  Entwasserung.  Die  Verlagsbuchhandlung  versichert,  dafs  das  Werk 
bis  Ende  dieses  Jahres  volleudet  sein  soil.  Wir  werden  dann  auf  den 
Inhalt  genauer  eingehen.  mOehten  indessen  sehon  jetzt  unsere  Leser  auf 
das  Handworterbuch  aufmerksam  machen,  einmal  weil  die  lieferungsweise 
Beschaffung  derartiger  Sammelwerke  manehem  bequemer  ist,  und  sodann, 
weil  sieh  aus  den  bisher  veroffentlichteu  Lieferungen  schon  beurteilen  lafst, 
was  das  Werk  bietet.  Es  ist  die  Absicht  des  Herausgebers  und  seiner 
Mitarbeiter  —  (Jelehrte,  zum  fiberwiegenden  Theil  aber  praktisch  th&tige 
Beamte  —  in  einer  grosseren  Anzahl  selbstandiger.  alphabetisch  geordneter 
Artikel  „eine  ins  Einzelne  gehende,  jedoch  mfigliehst  knappe  Darstellung 
des  Verwaltungsrechts  der  sammtliehen  staatlichen  Verwaltungszweige  mit 
Ausnahme  der  Justizverwaltung  zu  bringen,  welche  aufser  dem  Keichs- 
verwaltungsrechte  audi  das  Verwaltungsrecht.  der  grofseren  deutschen 
Einzelstaaten  (Preufsen,  Bayern,  Sachscn,  Wiirttemberg,  Baden  und  Hessen), 
sowie  des  Reichslandes  Elsafs-Lothringen,  eingehend  benicksichtigen.*  Die 
einzelnen  Artikel  sind  nach  einem  ubereinstimmenden  Schema  bearbeitet, 
insbesondere  in  Paragraphen  eingetheilt.  Auf  die  tlberschrift  folgt  eine 
kurze  Inhaltsangabe  der  Paragraphen,  dann  der  Text  unter  Hervorhebung 
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der  Hauptstichworte  mit  fetter  Schrift,  am  Schlusse  Quellen  und  Literatur. 
Das  Handwftrterbuch  wird  also  seine  Leser  —  selbstverstandlieh  sind  als 
solehe  in  erster  Linie  Fachleute,  also  Beamte,  Anwalte,  Parlamentarier, 
vielleicht  auch  gebildete  Geschaftsleute  gedacht  —  in  den  Stand  setzen, 
sieh  fiber  alle  vorkommenden  Fragen  des  Verwaltungsrechts  in  den  vor- 
gedachten  deutsehen  Landern,  durch  einmaliges  Nachschlagen  einfach  und 
be(|uem  zu  unterrichten,  und  ihnen  aufserdem  das  Material  nachweisen, 
dessen  sie  zu  grfindlieherer  Prufung  eines  Gegenstandes  bediirfen.  Aus 
den  Artikeln  der  beiden  ersten  Lieferungen  heben  wir  nur  wenige  umfang- 
reichere  hervor,  welche  diesen  beiden  Zwecken  unseres  Erachtens  vollkommen 
genugen:  Abgaben.  Ablosung  der  Reallasten,  Amt,  Beamte,  Beh5rden, 
Besoldung.  Armenrecht,  Armenverwaltung,  Auseinandersetzungsverfahren, 
Baupolizei,  eine  Reihe  Artikel  fiber  Bergwesen  u.  dgl.  Unsere  Leser  konnen 
sich  hiernaeh  wenigstens  ungefahr  einen  Begriff  davon  maehen,  was  sie  in 
diesem  neuen  Hand-  und  Xachsehlagebuch  b'nden  werden.  Dafs  dasselbe 
mit  grundlicher  Saohkenntnifs  bearbeitet  und  mit  unieugbarem  Geschick 
redigirt  ist.  lassen  die  beiden  ersten  Lieferungen  unzweifelhaft  erkennen. 


Huber,  Oskar,  Dr.  jur.  Das  Tram  wayrecbt.  Allgemeiner  Theil,  unter 
besonderer  Beriicksiihtigung  der  schweizerischen  Verhaltnisse. 
Zurich  1889.  Meyer  und  Zeller. 

Dor  Verfasser  der  vorliegenden  Schrift  bat  sioh  die  Untersuchung 
der  reehtlichen  Verhaltnisse  der  Tramways  zur  Aufgabe  gemacht  mit  dem 
ausgesprochenen  Zwerke,  zu  einer  einheitliehen  juristischen  AutFassung 
derselben  zu  gelangen.  Der  dogmatisehen  Bebandlung  des  Gegenstandes 
schickt  er  eine  kurze  Betrarhtung  dei;  Tramwaygesctzgobungen  der 
europaisohen  Lander  und  der  Vereinigten  Staaten  Amerikas,  sowie  eine  ein- 
gehendere  Darstellung  des  Standes  der  in  der  Sehweiz  fur  diese  Bahnen 
mafsgebenden  Gesetzgebung  und  Praxis  voraus.  Da  er  hierbei  tindet,  dafs 
in  den  Gesetzen  und  in  der  Praxis  haulig  die  Strafseneiseubahncn  und  die 
Tramways  nicht  mit  genfigender  Scharfe  auseinandergehalten  werden,  er- 
ortert  er  nach  einer  allgemeinen  Betraehtung  der  Natur  der  Konzessionen 
die  Rechtsverhaltnisse  beider  Gattungen  von  Bahnen  gesondert.  Die  Unter- 
schiede  zwischen  Strafseneisenbahuen  und  Tramways,  die  Konzessionirung, 
die  aus  der  Benutzung  fiflentlicher  Strafsen  sich  ergebenden  Rechts- 
verhaltnisse und  die  polizeiliche  Kegelung  des  Baus  und  Betriebs  beider 
Arten  von  Bahnen  sind  namentlieh  Gegenstand  dieser  Erorterung. 

Der  Inhalt  der  Srhrift  eutspricht  nicht  vollig  ihrem  Titel.  Nieht 
allgemeines  Tramwayrecht  unter  Beriicksichtigung  der  schweizerisehen  Ver- 
haltnisse, sondeni  schweizerisches  Tramwayrecht  unter  theilweiser  Beruck- 
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sichtigung  auswiirtiger  Vorhaltnisse  wird  dargestellt.  Hierin  liegt  aber  nur 
ein  Fehler  in  der  Wahl  des  Titels. 

Ein  einheitliches,  allgemeines  Tramwayrecht  giebt  es  nicht,  Die 
Natur  der  betreffenden  Berechtigung  und  der  Konzession,  welche  sie  be- 
grundet,  erheischt  fur  ein  jedes  Rechtsgebiet  eine  besondere  Untersuchung. 
Es  ist  vOllig  gerechtfertigt  wenn  der  Verfasser  das  Recht  seines  Landes 
ins  Auge  gefafst  und  seinen  Betrachtungen  zu  Grunde  gelegt  bat;  nur 
hatte  es  nicht  als  ein  allgemeincs  bezeichnet  werden  sollen.  Ob  die 
Ausfiibrungen  desselben  nach  dem  schweizerisehen  Rer.hte  zutreffend  sind, 
wage  ieh  nicht  zu  entscheiden.  Auffallend  ist  es  jedenfalls,  dafs  die  Wege- 
polizei  bei  den  gmndlegenden  Faktoren  der  Tramwaykonzession  keine 
Stelle  findet.  Anderwarts,  wie  z.  B.  in  Preufsen,  bildet  sie  die  wesent- 
Hch8te  Grandlage  fur  die  Konzessionirung  der  Tramways. 

Es  wurde  zu  weit  fiihren,  auf  den  in  mancher  Beziehung  anfecht- 
baren  Inhalt  der  Schrift  ini  Nahern  einzugehen.  Die  wesentlichsten  grund- 
satzlichen  Fragen  des  Tramwayrechts  kommen  darin  zur  Erorterung. 
Wenn  dieselbe  ineistenthcils  keine  erschftpfende  ist,  so  wird  eine  Er- 
ganzung  von  den  Ausfuhrungen  des  spezielleu  Theils  erwartet  werden 
durfen.  Zur  allgemeinen  Orientirung  in  diesem,  keineswegs  leicht  durch- 
sichtigen  Rechtsgebiete  wird  aber  auch  der  vorliegende  allgemeine  Theil 
immerhin  ein  brauchbarer  Fuhrer  sein.  G. 


Die  Versammlungen  der  freien  Veroinigung  zur  Wahrung  und 
Forderung  der  Eisenbahn-Verkehrsinteressen  im  Gebiete 
der  oldcnburgischen  Staatseisenbahnen.    Bericht,  erstattet 
im  Auftrage  des  Vereiis  als  Festschrift  zu  der  am  2.  Marz  1889 
stattfindenden    fiinfuudzwanzigsten   Versammlung   von  mehreren 
Mitgliedern.   Nebst  graphischen  Fahrplanen  und  einer  tlbersichts- 
karte  der  oldcnburgischen  Staatsbahnen.   Oldenburg.  Schulze'sche 
Hofbuchhandlung.  1889.   Preis  4  Mark. 
Der  bekannten  Anregung  der  reichslandisrhen  Eisenbahnverwaltung 
und  des  Reit«hs-Eiseubahn-Amts  aus  den  Jahren  1874  1875,  standige  Ver- 
tretungen  von  Handel,  Gewerbe  und  Landwirthschaft  behufs  Berathung 
wichtiger  Verkehrsfragen  mit  den  Eisenbahnverwaltungen  ins  Leben  zu 
rufen,  hat  auch  die  grofsherzoglich  oldenburgische  Staatsbahn  Folge  gegeben. 
Sie  lud  —  zunachst  zu  einer  Besprechung  des  damals  in  der  Entstehung 
begriffenen  Reformgutertarifs  —  auf  den  IB.  Marz  1877  eine  grOfsere  An- 
zahl  Vertreter  der  innerhalb  ihres  Gebietes  wirkenden  Handelskammern, 
gewerblichcn  und  landwirthschaftlichen  Korperschaften  ein.  Gleich  auf  der 
ersten  Versammlung  beschlofs  man,  diese  Vereinigung  zu  einer  dauernden 
zu  gestalten,  und  gab  sich  ein  von  der  Eisenbahnverwaltung  im  Entwnrf 
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vorgelegtes  Statut,  in  welehem  sich  der  Verein  den  in  dor  Uberschrift 
dieser  Besprechung  aufgefuhrten  etwas  langen  Namen  beilegte.  Seitdem 
ist  diese  frcie  Vereinigung  regelmafsig  jahrlich  zweimal  zusammengetreten, 
und  hat  am  2.  Marz  1889  ihre  funfundzwanzigste  Sitzung  abgehalten,  also 
sozusagen  ihren  ersten  Gedenktag  gefeiert,  Diesem  TJmstande  verdankt 
die  obige  Schrift  ihre  Entstehung.  Sie  ist  von  einigen  Mitgliedern  der 
Vereinigung  nach  einem  von  der  24.  Versammlung  festgestellten  Plane 
ausgearbeitet,  die  einzelnen  Abschnitte  sind  durch  eineu  Redaktinnsaussehufs 
zusammengefugt.  Wcnn  dies  auch  nirgends  ausdruekliYh  gesagt  wird,  so 
gewinnt  man  doch  aus  der  Srhrift  den  Eindruck,  dais  der  langjahrige 
fruhere  Vorsitzende  der  grofsherzoglich  oldenburgisehen  Eiseubahndirektion. 
Oberregierungsrath  Ramsauer,  wie  er  sieh  urn  das  Zustandekominen  und 
das  erfreuliche  Gedeihen  der  freien  Veijeinigung  besondere  Verdienste 
erworben  hat,  so  auch  an  der  Verfassung  dieser  Festschrift  hervorragend 
betheiligt  ist. 

Die  olden burgische  Vereinigung  ist  ciner  der  altesten  deutschen  Eiscn- 
bahnbeirathe.  Sio  hat  ihre,  von  alien  anderen,  den  preufsisehen  Bezirks- 
eisenbahnrathen  sowohl.  als  den  suddeutschen  Eisenbahnrathen  wesentlich 
abweichende  Gestaltung  beibehalten,  ihre  Statnten  niemals  geindert,  eine 
Umwandlung  in  einen  Bezirkseisenbahnrath.  fiber  welche  zweimal  berathen 
ist,  nicht  beliebt.  Die  Abweichungen  bestehen  hauptsa>hlieh  darin,  dafs 
die  Mitgliederzahl  keine  feststehende  ist,  dafs  Beschlusse  nicht  gefalst 
werden,  Berathungen  nicht  allein  iiber  praktische  Angelegenheiten,  sondern 
ebenso  oft  iiber  Fragen  allgemein  wirthschaftlicher,  ja  wisseusehaftlicher 
Art  stattfinden,  dafs  die  Versammlungen  gleichzeitig  bezwecken,  den  Mit- 
gliedern eine  praktische  Anschauung  von  wichtigen  Eisenbabn-  und  allge- 
meinen  Verkehrseinrichtungen  zu  geben,  weshalb  sie  im  Sommer  regel- 
mafsig an  andern,  meist  fur  den  Verkehr  bedeutsamen  Platzen.  als  am 
Sitze  der  Direktion,  stattfinden,  und  zuweilen  den  gleiehzeitig  festlichen 
Charakter  sonstiger  Wanderversammlungen  tragen.  Nach  den  Mittheilungen 
der  Festschrift  entspricht  diese  Eigeuartigkeit  der  besonderen  Stellung  des 
oldenburgisehen  Eisenbahnnetzes  und  seiner  Verkehrsbeziehuugen,  und  die 
ganze  Einrichtung  hat  sich  nach  Ansicht  aller  Theilnehmer  wohl  bewahrt. 

Die  Berathungen  der  freien  Vereinigung  haben  zum  Gegenstand  ge- 
habt  theils  ,,Verfassungsfragenk'  (als  solche  werden  aufgefuhrt  der  Reichs- 
tarifgesetzentwurf,  der  Entwurf  eines  Reichseisenbahngesetzes  aus  dem 
Jahre  1879.  die  Verstaatliehung  der  preufsischen  Eisenbahnen),  theils 
Sachliches,  also  Bausachen,  Betriehssachen  (darunter  vornehmlich  Tarif- 
fragen),  Fahrplanangelegenheiten  und  einzelne  Fragen.  welche  sich  in 
keinem  dieser  Kapitel  recht  unterbringen  liefsen.  (Omnibuszuge,  Heizung 
der  Lokomotiven  mit  Torf,  Neuerungen  in  der  Einrichtung  der  Personen- 
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wagen,  Benutzung  der  Guterwagen,  Expeditionswesen.)  Wie  man  sieht,. 
ein  reichhaltiger  Stoff,  weleher  —  den  Eindruck  mufs  audi  der  Leser  ge- 
winnen,  der  an  den  Versammlungen  nicht  theilgenommen  hat  —  eine  viel- 
seitige  und  gewifs  alle  Theilnehmer  anregende  und  belehrende  Beleuchtung 
erfahren  hat.  Es  kann  nicht  die  Absieht  dieser  Bespreehung  sein,  auf 
Einzelfragen  einzugehen,  und  an  den  Anschauungen,  wie  sie  auf  den  Ver- 
sammlungen zu  Tage  getreten  sind.  Kritik  zu  uben.  Im  grofsen  Ganzen 
ist  es  ein  Vergufigen,  zu  lesen,  mit  weleher  Frisehe  und  Freudigkeit  diese 
freie  Vereinigung  einen  oft  recht  troekenen  Stoff  durchberathen,  welch' 
angenehme  Beziehungen  sich  zwischen  den  oinzelnen  Mitgliedern  entwickelt 
haben.  Daneben  gewahrt  es  besonderes  lnteresse,  zu  beobaehten,  wie  sicli 
solche  grofse  wirthschaftliehe  und  politischc  Fragen  —  wie  das  Reichs- 
eisenbahngesetz,  die  preufsisehe  Eisenbahnverstaatlichung,  wichtige,  auch 
sonst  offentlieh  berathene  Tariffragen  —  in  diesen,  zum  erhebliehen  Theil 
aus  Nichtfachleuten  zusaminengesetzten  Vereinigungen  eines  deutschen 
Kleinstaates  abspiegeln.  Wird  hieruaeh  diese  Festschrift  in  erster  Linie 
fur  die  zahlreicben  Theilnehmer  an  den  Versammlungen  —  das  Verzeichnifs 
S.  198  bis  214  weist  deren  nicht  weniger  als  281  auf  —  als  Erinnerung 
an  viele,  in  gemeinsamer  froher  Arbeit  und  daneben  vergnugter  GeselJigkeit 
verbrachte  Btunden  von  Werth  sein,  so  verdient  sie  doch  auch  in  weiteren 
Kreisen  als  ein  sehatzenswerther  Beitrag  zur  deutschen  Eisenbahngesehichte 
und  zum  richtigen  Verstandnifs  des  Wesens  und  der  Bedeutung  der 
deutschen  Eisenbahnbeirathe  voile  Beachtung.  r.  d.  L. 


t)e  Jonge,  M.,  Gerichtsreferendar  in  Coin.  Ret ourbil lets  und  kein 
Ende!  Erwiderung  gegen  Professor  L.  von  Bar.  Nebst  Anhang: 
Die  Unubertragbarkeit  des  Rechts  auf  Frcigep&ek. 
Berlin  1889.    Siemenroth  &  Worms.    48  Seiten. 

Der  Verfasser  ist  den  Lesern  des  Archivs  aus  der  Anzeige  seiner 
Schrift:  Die  Unubertragbarkeit  der  Retourbillets  im  vorigen 
.lahrgange  (S.  299  ff.)  und  dem  der  jetzt  vorliegenden  Schrift  in  einem 
Sonderabdracke  beigegebenen  Aufsatze:  Die  Unubertragbarkeit  des 
Rechts  auf  Freigepack  (Archiv  1888  Heft  4)  bekannt.  In  jener  An- 
zeige wurde  sein  Verdienst,  den  von  Ihcring'schen  Ausfiihrungen  fiber 
die  Unubertragbarkeit  der  Ruckfahrkarten  gegeniiber  zum  ersten  Male  die 
Einheitlichkeit  und  Untheilbarkeit  der  den  Gegenstand  der  Ruek- 
fahrkarte  bildendeu  Leistung  geltend  gemacht  zu  haben,  gebuhrend  an- 
erkauut.  Der  Vertheidigung  seiner  von  ihm  sogenanuten  Unubertragbar- 
keitstheorie  gegen  die  Angriffe  des  Professors  von  Bar  in  Gtfttingen  ist 
der  Aufsatz:  Retourbillets  und  kein  Ende!  gewidmet. 
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von  Bar  hat  sich  in  einer  in  der  kriminalistischen  Zeitschrift  „Der 
Gerichtssaal"  (Bd.XL  S.481  ff.)  erschienenen  Abhandlung  fiber  „zweifel- 
hafte  Betrugsfalle,  insbesondere  untersagte  Benutzung  von 
Eisenbahnretourbillets"  im  Widerspruche  mit  den  de  Jonge'sehen 
Darlegnngen  auf  den  Rechtsgrundsatz  aus  der  (gemeinschaftlichen)  Lchre 
von  der  Zession  berufen,  wouach  der  Schuldner  gegen  die  Zession  —  und 
folgeweise  auch  gegen  die  The il zession  —  nur  dann  Widerspruch  zu 
erhoben  berechtigt  ist.  wenn  ihm  durch  die  Zession  oder  durch  die 
Theilung  ein  Mehr  zu  leisten  auferlcgt  wird.  Eine  solehe  grOfsere  Be- 
lastung  finde  offenbar  in  dem  Falle  nicht  statt,  wenn  eine  Person  zur 
Ruckfahrt  ein  Billet  benutzt,  welches  von  einer  anderen  zur  Hinfahrt 
benutzt  ist.  Es  sei  daher  die  Benierkung:  „Nicht  ubertragbar"  kein 
Hindernifs  der  rechtlich  wirksamen  Uebertragung  und  unrichtig  sclbst- 
verstandlich  auch  die  Ansicht  de  Jonge's,  dafs  selbst  ein  Retourbillet, 
auf  welchem  der  Vermerk  „Nicht  ubertragbar*  fehle.  gleichwohl  nicht 
iibertragbar  sei.  Was  de  Jonge  jetzt  hiergegen  auszufiihren  sueht,  ist 
wohl  kaum  durchschlagend.  Er  entnimmt  seine  wesentlichsten  Grunde 
aus  der  z.  Z.  schwerlich  als  abgeschlossen  anzusehenden  Lehre  von  den 
Inhaber-  und  Legitimationspapieren  und  kommt  dabei  zu  der  —  ubrigens 
auch  schon  in  seineni  friiheren  Aufsatze  vorgetragenen  —  gewagten  Kon- 
struktion,  dafs  durch  die  Benutzung  zur  Hinfahrt  (oder,  wie  er  —  m  E. 
willkurlich  —  annimmt,  durch  das  Kupiren  seitens  des  Schaffners)  die 
Fahrkarte  aus  einem  Inhaberpapiere  zu  einera  Legitimationspapiere  werde. 
„Man  kOnnte  das  Kupiren  den  Todesstofs  des  Inhaberpapiers  nennen", 
sagt  de  Jonge  in  seiner  bilderreichen*)  Sprache.  Unseres  Dafurhaltens 
wird  man,  so  lange  wenigstens  die  einschlagigcn  ReehtssStze  nicht  gesetzlich 
oder  gewohnheitsreehtlieh  feststehen,  doch  iramer  wieder  auf  die  von 
von  Ihering  so  geschmahte  Vertragstheorie  zuruckgreifen  und  den  Ver- 
merk rNieht  ubertragbar"  —  jedoch  in  dem  von  den  Eisenbahnverwal- 
tungen  so  gemeinten  und  auch  vom  Publikum  schwerlich  anders  ver- 
standenen  Sinne,  dafs  die  Rfickfahrkarte  nur  von  derselben  Person  zur 
Ruck-,  wie  zur  Hinfahrt  benutzt  werden  darf,  —  als  lex  contractus 
ansehen  mussen.  Damit  wird  durch  vertragliche  Vereinharung  die 
Leistuog,  welche  den  Gegenstaud  des  in  dem  Billet  verkorperten  Forde- 
rungsrechtes  bildet,  zu  einer  einheitlichen  gestaltet,  was  de  Jonge  sie 
schon  kraft  Rechtens  sein  lassen  will.    Eine  solche  ModiGzirung  des 

*)  Zu  ver^l.  S.  21:  „  ■  .  .  wenn  nicht  aus  dem  ganzeu  Gedankengange  hervor- 
ginge,  dafs  dieser  Vergleich  nur  ein  G lied  einer  wohl  aneinander  gereihten  Gedanken- 
kette  ware,  das  nur  als  Briicke  zur  folgenden  Ausfuhrung  dienen  soil,  in  der  v.  B. 
mit  einem  gewagten  Sprung  zu  dem  Fall  der  ^blinden  Passagiere"  Ubergeht." 


Digitized  by  Google 


470 


Bilcherschau. 


Leistungsinhaltes  wurde  m.  E.  durch  die  —  fibrigens  keineswegs  allgemein 
anerkannte  —  Inhaberpapierqualitat  der  Ruokfahrkarten  ebensowenig  aus- 
geschlossen  sein,  wie  von  Bar  gegen  die  zugleich  darin  liegende  Be- 
schrankung  der  Zessibilitat  begrundete  Einwendungen  wird  erheben  kOnnen. 

Fur  weitere  Kreise  wird  der  neue  Aufsatz  de  Jonge's  schwerlieh 
ein  erhebliches  Intere.sse  bieten,  zumal  derselbe  ohne  gleichzeitigc  Einsicht 
der  nur  bruchstuckweise  mitgetheilten  Darlegungen  von  Bar's  nicht  in 
vollem  Umfange  gewurdigt  werden  kann,  und  die  s.  Z.  von  von  I  boring 
mit  einigcr  Pratension  aufgeworfene  Rechtsfragc  schon  sehr  an  Aktualitat 
eingebufst  hat.  Immerhin  sind  die  de  Jonge'schen  Ausfuhrungen  tiber 
die  strafrechtliehe  Konstruktion  des  in  der  Benutzung  einer  ungiiltigen 
Fahrkarte,  insbesondere  in  der  Ruekfahrt  auf  eine  zur  Hinfabrt  von  eineui 
anderen  bcnutzten  Ruckfahrkartc  liegenden  Betruges  (S.  14  bis  22)  als  ein 
Beitrag  zu  der  betreffenden,  noch  einigermafsen  ira  Argen  liegenden  Lehre 
recht  dankenswerth,  wie  sein  eingangs  hervorgebobenes  Verdienst  auch 
jetzt  noch  ungesebmalert  bestehen  bleibt.  Ueberbaupt  ist  ja  jeder  Versuch 
wissenschaftlich  gebildeter  Juristen  auC  dem  bislang  so  sehr  vemacblassigten 
Gebiete  des  Eisenbahnrechtes  dankbar  zu  begriifscn.  Gsbr. 


Lehmann,  F.,  Regierungsratb,  Mitglied  der  Konigliehen  Eisenbahndirektion 
zu  Frankfurt  a.  M.  Erlauterungen  zuui  deut  scben  Eisenbahn- 
giitertarif.  Theil  I.  unter  Berueksiohtigung  der  am  1.  April  1889 
in  Kraft  tretenden  Aenderungen  des  Tarifs.  Na<*htrag.  Wiesbaden, 
Verlag  von  J.  F.  Bergmann.  1881). 

In  dankenswerther  Weise  hat  der  Verfasser  des  im  Archiv,  Jahrgang 
L888  S.  607  bcsprorhenen  AVcrks  einen  Naehtrag  hierzu  veroflfentlieht.  in 
welchem  die  auf  Grund  der  Bescblusse  der  (jeneralkonferenz  der  deutschen 
Eiscnbahnen  vom  14.  Dezember  1888  am  1.  April  d.  J.  eingefuhrten 
Aenderungen  des  Theil  I  des  deut.schen  Eisenbabngutertarifs  mit  eingehenden 
Erlauterungen  fiber  die  Bedeutung  und  Tragweite  der  Aenderungen  auf- 
gefuhrt  werden.  Diese  rascbe  Ergiinzung  des  Werks  wird  gewifs  fur  alle, 
welche  es  gebrauchen,  willkommen  sein  und  demselben  neue  Freunde 
erwerben.  Ulr. 


Schubert,  E.,  Betriebsiuspektor.    Die  Sieherungswerke  im  Eisen- 
bahnbetriebe.   Wiesbaden  1888.  J.  F.  Bergmann. 

Der  auf  cisenbahntechnisehem  Gebiete  literarisch  bereits  mehrfach 
thatig  gewesene  Verfasser  hat  bei  der  llerausgabe  der  vorbezeichneten 
Schrift  den  Zweck  verfolgt,  die  Beamten  des  Eisenbahnbetriebes,  insbesondere 
die  Stationsbeamten  und  Babnmeister  mit  deu  neuereu,  im  Betriebs- 
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dienste  gebrauchlichen  Sieherungseinrichtungen,  namentlich  den  elektrischen 
Telegraphen,  Liiutewerken,  Kontaktapparaten,  Blockoinrichtungen,  Signal- 
und  Weichenstellwerken  vertraut  zu  machcn.  Fur  den  angegebenen  Zweck 
durfte  das  Werkchen  besonders  geeignet  sein,  da  dasselbe  in  klarer  und 
fafslicher  Weise  die  Bedeutung,  Einriehtung  und  Handhabung  der  erwahnteii 
Betriebseinriehtungen  heschreibt  und  durch  zahlreiche  anschauliehe  bildliche 
Darstellungen  erlautert.  Die  Fiirderung  hoherer  wissenschaftlicher  und 
konstruktiver  Zwecke  liegt  selbstverstandlich  aufserhalb  des  Rahniens  dieser 
Anleitung.  Or. 
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Deutsche  Bauzeitnng.  Berlin. 

No.  17  bis  81.   Vora  27.  Kebruar  bis  17.  April 

(No.  17:''  Erweiteruug  dea  preufsiachen  Eiaenbahnnetzes.  (No.  25:)  Die  Be- 
rechnung  des  Eisenbahnoberbaues.  (No.  31:)  Ueber  schnelle  Abfertigung 
von  Gtlterzligen  mittelst  rollbarer  Wagenk&aten. 

L'Kconomiste  francais.  Paris. 
No.  15.   Vom  13.  April  1888. 

Lea  doleancea  contre  ladminiatration  dea  ckemins  de  fer  de  l'Etat  en  Pruaae. 

3Ke4ii«oiopoxHoe  at40  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg. 

188».   No.  7  bis  12. 

(No.  7:)  Ucbfcr  Schneeverwehnngen  auf  rusaiachen  Eiaenbahnen  und  die 
Mittel  zu  deren  Beseitigung.  (No.  8:)  Uebersicht  der  bis  jetzt  verauchten 
Anordnungen  fiir  Yerbund-Lokomotiven.  (No.  9  und  10:)  Milit&riach-tech- 
niache  Rekognosziruug  der  Eiaenbahnen.  (No.  11:)  Ueber  die  zur  Erhohung 
der  Sicberheit  dea  Schnellverkehra  erforderlicbe  Verbeaaemng  dea  Ober- 
baus.  Ueber  den  Einflufs  der  Crtlicheu  Verhaltnisae  auf  die  Anordnung 
der  Schneeschutzanlagen.  ^No.  12:1  Die  Betheiligung  der  Eiaenbahnen 
bei  der  Arbeiterfrage.  Bemerkungen  Uber  die  Heizung  mit  Naphta  und  daa 
Schmieren  mit  Naphta-Rikkst&nden  auf  der  Gryasy-Zariziu-Bahn. 

Engineering.  London. 

No.  1208  bis  1215.  Vom  22.  Februar  bis  12.  April  1889. 

(No.  1208:)  Compound  goods  locomotive.  (No.  1209:)  Northern  Pacific 
Railway:  Canadian  extensions.  (No.  1210.  1211,  1212,  1213,  1214:)  Greenock 
and  Gourock  Railway.  (No.  1211:)  Railwaya  in  India.  (No.  1213:)  Brake 
trials  at  Carlaruhe.  (No.  1213,  1214:)  On  compound  locomotives.  (No.  1214:) 
The  Suram  tunnel,  Trana-Caucasus  Railway.  Rotary  ateain  snow  shovels. 
(No.  1215:)  The  theory  of  the  atenm  engine. 

.Engineering  News.   New  York. 

No.  7  bis  15.   Vora  10.  Februar  bis  13.  April  1889. 

(No.  7:)  The  Pacific  Railraod  problem  in  1849.  The  Poughkeepsie  bridge. 
Railways  in  Coata  Rica.  Cylindrical  wheels  and  fiat  topped  raila.  The  Pacific 
Railway  in  1849.  Additions  to  the  Vanderbilt  system.  (No.  8:)  Wheel  and 
rail  sections.  American  well-borers  abroad.  The  Trincheraa  incline,  Vene- 
zuela. The  Massachusetts  crossing  report.  <No.  9:)  The  Boynton  bicycle 
locomotive.  Electric  Railway  signals.  The  bicycle  principle  for  Railways. 
No.  10:)  Railwaya  in  Chili.  Varying  ideas  about  80  lb.  rail  aectiona.  The 
St.  George  bridge  disaster.  Rules  for  wheel  and  axle  inspectors.  The 
new  Wheeling  bridge.  The  convention  of  Railway  commissioners.  Varying 
ideas  about  rail  sections.  (No.  ll:)  The  Harrington  semaphore  signal.  John 
Ericsson.  Rail  section  for  the  Kentucky  Union  Ry.  The  Railway  Com- 
missioners convention.  Extension  of  the  Illinois  Central  system.  Uniform 
couplers  for  ateam  car  heating.  (No.  12:)  The  bridge  failure  at  La  Salle.  N.  Y. 
The  bnreau  of  harbours  and  water-waya.  The  Massachusetts  Railroad  report. 
The  plea  of  the  Mankottan  Railway.  The  Railway  commiasionera  convention. 
(No.  13:)  Northwestern  steam  coupling  and  trap.    Railways  in  Australasia. 
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Railway  bridge  failures  of  1888.  The  Jull  centrifugal  snow  excavator. 
Experimental  wheel-tread.  Chicago  and  Northwestern  rail  section.  Grade 
crossing  removal  in  Massachusetts.  Brazil  Railways.  The  proposed  Pennsyl- 
vania Road  Law.  (No.  13,  14:)  Statistics  of  Railway  construction;  States 
east  of  Chicago.  (No.  14:)  Elevated  Railways  in  Boston.  The  Price  frogless 
switch.  Ferry  bridge  N.  Y.,  L.  E.  und  W.  Running  trains  on  time.  A  test 
of  the  Strong  locomotive.  (No.  15:)  Pintsch  oil-gas  plant.  Steel  rails. 
Norman  system  of  track  laying.    Railway  terms. 

Glaser's  Aunalen  fur  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  5.   Vom  1.  Marz  1880. 

Verstarkter  Oberban  der  franzosischen  Nordbahn.  Die  Heizung  der  Personen- 
wagen.  Einrichtung  an  Uhren  zum  gleichzeitigeri  Ablesen  der  Orts-  und 
Weltzeit.  Ueber  die  zerlegbaren  Hauser,  ihre  Bauart  und  ihre  Verwendung 
im  Eisenbahndien9t.  Ueber  die  Deutung  der  Relativbewegungen  an  Eisen- 
bahnfahrzeugen  aus  anfgenommenen  Diogrammen.  Drahtseilbahn  Biirgen- 
stock. 

Heft  fi.   Vom  15.  Marz  1889. 

Ueber  die  Deutung  der  Relativbewegungen  an  Eisenbabnfahrzeugen  aus  anf- 
genommenen Diogrammen.  Etat  der  Eisenbahnverwaltung  fur  das  Jahr  vom 
1.  April  1889  90. 

Heft  7.   Vom  1.  April  1889. 

Die  neucn  Benennuugen  von  Eisen  und  .Stahl  im  Bereiche  der  preufsischen 
Staatseisenbahnverwaltung.  Gruppirung  der  Lieferungsbedingungen  im  Be- 
reiche <lcr  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung.  Das  Lesliesche  Dampf- 
schneeschaufelrad.  Betriebsreglements  und  betriebsreglementarische  Vor- 
schriften.  Die  Verschiedenheit  der  Form  des  Schienenkopfes  in  Deutschland 
und  in  Araerika.  Zur  Lehre  der  Werkverdingung  nach  dera  Entwurfe  eines 
bilrgerlichen  Gesetzbuches  fttr  das  Deutsche  Reich.  Die  Anwendung  und  der 
Betrieb  von  Stellwerken  zur  Sicherheit  an  Wcichen  und  Signalen. 

Heft  8.  Vom  15.  April  1889. 

Ueber  Anfahrvorrichtung  fur  Verbundlokomotiven.  Lokomotive  rait  Well- 
rohrkessel  erbaut  in  der  Zentralwerkstatt  zu  Dortmund  (kgl.  Eisenbahn- 
direktion  Coin  rechtsrh.).  Amcrikanische  Eisenbahnen.  Amerikanische 
Giiterwagen.  Bremsversuche  mit  der  neuen  Westinghouseschnellbremse  auf 
der  badischen  Staatsbahn. 

Das  Handelamuseura.  Wien. 

No.  12  bis  14.   Vom  21.  Marz  bis  4.  April  1889. 

(No.  12:)  Von  der  transkaspischcn  Balm.  (14:)  Die  Personentarifc  der  Eisen- 
bahnen. 

ilHaceaepx  (Ingenieur).  Kiew. 
Heft  2.    Februar  1889. 

Mittheilungeu  des  mechanischen  Laboratoriums  der  Sudwestbahnen  (viber 
Untersuchuug  von  Kesseleiseu  u.  s.  w.)   Zur  Tariffrage. 
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Heft  8.   Marz  1889. 

Der  Ban  der  (Jmgehungslinie  t'Ur  die  Werebje'sche  Steignng  auf  der  Nikolai- 
eisenbahn.  Ueber  die  chemisebe  Reinigung  des  Wassers  auf  den  Sttdwest- 
bahnen. 

Heft  4.   April  1889. 

Die  Normalweiehe  der  Sttdwestbahneu  und  die  Grundsatze  ftlr  deren  Be- 
rechnnng  nnd  Anordnung.  Ueber  die  im  Jahre  1888  auf  Stationen  der 
Sudwestbahnen  gemachten  meteorologischen  Beobachtungen. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 
Febrnar  1889.  The  West  Point  tunnel. 

MMrz  1889.  Change  of  gauge  of  the  Ohio  and  Missisippi  Railway  company's  track. 
Journal  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  11  bis  16.   Vodj  10.  Marz  bis  20.  April  1889. 

(No.  11:)  Lea  trains  legers.  (No.  14:)  La  security  publique  sur  les  chemins 
de  fer  fran^ais.  Coropagnie  des  chemins  de  fer  de  Paris  a  Orleans.  (No.  16:) 
La  nourelle  gare  Saint-Lazare.  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  Paris  fv 
Lyon  et  a  la  Mediterranee.   Compagnie  des  chemins  de  fer  du  Midi. 

Mittheilnngen  aus  den  kgl.  tecknischen  Versuchsanstalten.  Berlin. 
1889.   Heft  I. 

Untersuchung  ttber  die  Bruchfestigkeit  der  Nachstellvorrichtung  einer 
Carpenter'schen  Luftdruckbremse.  Beitrag  zum  Studium  des  Fliefsens  ins- 
besondere  bpi  Eisen  und  Stahl.  Methode  zur  Prilfnng  des  Verhaltens  der 
SchraierOle  bei  niederen  W&rmegraden. 

Moniteur  des  inteiets  ma  tori  els.  Brflssel. 

No.  24  bis  30.   Vora  24.  Marz  bis  14.  April  1889. 

(No.  24,  20,  28,  30:)  Le  prix  de  revient  des  transports  sur  le  reseau  de 
lEtat  beige. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  8  bis  16.   Vom  23.  Februar  bis  20  April  1889. 

(No.  80  Rivista  delle  ferrovie  stranierL  Associazione  tramviaria  Italiana. 
Cronaca  parlamentare  delle  ferrovie  e  dei  lovori  pubblice.  (No.  9:)  Nuove 
costruzioni  della  Mediterranea.  (No.  10:)  Prodotti  delle  ferrovia  (no- 
vembre  1888^  Relazione  del  consoglio  d'amministrazione  delle  rete  Sicula  sull 
esercizio  1887/88.  (No.  11,  12,  1(5:)  I  ritardi  dei  treni.  (No.  11:)  Ferrovia 
Cuneo -Ventimiglia.  (No.  13:)  Rivista  delle  ferrovie  stranieri.  Ferrovie 
Algerine  e  Tunisine.  (No.  14:)  Su  due  lampade  portatili  di  grande  potere 
illuminante,  utilizzabili  nell'esercizio  ferroviario.  Prodotti  delle  ferrovie 
nel  decerabre  18^8.  (No.  15:)  Nnove  costruzioni  della  Mediterranea. 
Terza  sessione  del  congresso  internationale  della  strade  ferrate  a  Parigi. 
vNo.  10:)  Atti  ufticiali  concernenti  le  ferrovie  ed  i  lavori  pubblici. 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

No.  9  bis  16.   (Vom  3.  Marz  bis  21.  April  1889) 

(No.  90  Die  Erkrankungsverhaitnisse  der  Beamten  auf  den  Vereinsbahnen 
im  Jahre  1887.   (No.  9,  10,  18:)   Beheizung  der  Personenwagen.   (No.  100 
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Zum  Hutter'schen  Kilometerbilletsystem.  Schlufsbenierkungen  zum  Hutter- 
schen  Kilometerbilletsystem.  (No.  ni)  Die  Entstehung  der  Vizinalbahn- 
gesellschaft  in  Belgien.  Eisenbahnverkehr  im  Januar  1889.  (No.  12:)  Ueber 
den  Wirknng8grad  des  Lokomotivkessels.  (No.  13:)  Gegeuseitige  Trans- 
portschadenassokuranz  osterreichischer  und  ungarischer  Eiaenbabnen.  (No. 14:) 
Znm  SOjiihrigen  Jubilaum  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  Das  Kartell- 
wesenbei  den  amerikanischen  Eisenbahnen.  (No.  15:)  Graphische  Darstellung 
der  Guterbewegun<rs8tatistik.   ^No.  16:)  Die  Muhlkreisbahn. 

Organ  fUr  die  Fortsthritte  des  Eisenbahnwesen*.  Wiesbaden. 
1888.  Heft  2. 

DerOberbauderKtiniglichenEisenbahndirektionen  zn  Frankfurt  a.  M..  Hannover 
nnd  Bromberg,  der  Hanptbahn  Halberstadt-Blankenburg  und  der  Ungarischen 
Westbahn.  Vergleichende  Uebersicht  tiber  die  neueren  UnigeRtaltungen  der 
groTgerenpreufsischenBahnhflfe.  Verbundlokomotivenderkoniglichsachsischen 
Staatseisenbahneu.  Ueber  die  Befestigung  der  breitfufsigen  Schienen  auf 
eisernen  Querschwellen.  Der  Korbbogen  in  den  Eisenbabngeleisen.  Probe- 
fahrten  mit  den  „Vereinigteu  Reibnngs-  und  Zahnradlokomotiven."  Bericht 
Uber  die  Vorarbeiten  des  Vereines  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  zur 
Feststellung  der  erforderiichen  Anzabl  von  Bremsen  in  einem  Zuge. 

The  Railway  Engineer.  London. 
No.  108.   Januar  1S89. 

Recent  brake  trials  Tbe  influence  of  chemical  composition  on  the  strength 
of  Bessemer-steel-tyres.  The  report  of  the  royal  Commission  on  Irish  public 
works.  The  Cattle  wagon  Great  North  of  Scotland  Railway.  The  friction  of 
locomotive  slide-valves.  Indian  Railways.  The  Gissinger  axle.  The 
Siberian  Pacific  Railway. 

No.  109.  Februar  1889. 

The  new  Pullman  train.  The  contracting  chill  in  wheel  making.  The  pro- 
gress of  French  Railways  during  1888.  The  Leslie  rotary  snow  shovel. 
Working  expenses  of  English  und  American  Railways  compared.  Railway 
developpement  in  the  Madras  presidency.  The  compound  principle  as 
applied  to  locomotives. 

Railroad  Gazette.   New  York. 

No.  8.   Vom  22.  Februar  1*89. 

The  power  of  Railroad  associations.  The  compound  locomotive  in  American 
service.  State  Railroad  Commissioners.  Standard  axles  for  GO  000  lb.  cars. 
The  new  Trunk  Line  agreement.  Tender  trucks  of  locomotives.  Western 
Railway  club. 

No.  9.   Vom  1.  Marz  1889. 

Truck  for  GO  000  lb.  freight  car.  Boston  and  Albany.  Special  tools  for 
Railroad  shops.  Railroad  bridges  in  Massachusetts.  Train  collectors. 
January  accidents.  National  electric  light  Association.  Axle  for  GO  000  lb. 
cars.   Electric  lighting  of  trains. 

No.  10    Vom  8.  Marz  1889. 

Woolfe  double  expansion  locomotive.  C  hanges  in  the  Interstate  Commerce 
Law.   The  Pennsylvania  annual  report.   The  St.  George  disaster.  Massa- 
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chusetts  commissions  report.  The  Interstate  Commissioners  argument. 
Continuous  heating -NY.  Railroad  clnb.  Timling-Heidinger  heating  system. 
Conference  of  Railroad  commissioners.  The  influence  of  chemical  compo- 
sition on  strength  of  steel  tires.  The  amendments  to  the  Interstate  Com- 
merce Law. 

No.  11.   Vom  15.  Marz  1889. 

Straight  per  diem.  Protection  of  highway  crossing.  Limitation  of  profits. 
A  point  in  English  practice  with  block  signals.  Freight  statistics  of  Prussian 
Railroads.  The  insurance  clause  in  bills  of  lading.  Northern  Pacific  rule? 
for  the  use  of  the  Westinghouse  air-brake.  Tests  of  the  „Return  system" 
for  train  heating  on  the  Pennsylvania.  Tide-water  terminals  on  the  Southern 
States.  Steam  heating  in  the  Northwest.  The  Baltimore  and  Ohio  fast 
trains  between  Washington  and  Philadelphia. 

No.  12.   Vom  22.  Marz  1889. 

Transfer  tables  on  the  Pennsylvania  Railroad.  The  continuous  heating 
system  of  the  Pennsylvania.  The  Burton  stock  car.  Electric  locks  for  block 
siguals.  Relief  department  of  the  Burlington  Road.  The  Interstate  Com- 
mission and  the  operating  department.  Two  years  operations  on  the  Illi- 
nois Central.  Stocks,  triples  and  brake  gear.  Transitions  curves.  Automatic 
safety  stop  for  locomotives.   Continuous  heating. 

No.  18.   Vom  29.  Marz  1889. 

Graham's  draft  rigging.  The  Jull  centrifugal  snow  excavator.  Mr.  Adams 
on  the  relations  of  Railroads  to  their  employes.  Cost  of  service  as  a  basis 
of  rates.  Train  accidents.  Draw-bar  rigging  for  freight  cars.  Axles  for 
60000  lb.  cars. 

No.  14.   Vom  5.  April  1889. 

Unrecognized  merits  of  the  standard  code.  Minority  rights.  A  „Contem- 
porary"  on  metal  ties.  Cylinder  condensation.  The  Prussian  State  Railroads. 
Block  signals.  Annual  report.  Per  diem  car  service.  Chicago  and  North- 
western rules.  Rules  for  hauling  private  cars.  A  remarcable  run  by  the 
„Darvinu. 

No.  15.   Vom  12.  April  1889. 

The  recent  performances  of  the  Strong  locomotive.  Export  rates.  The  time 
convention.  The  Western  shipper's  view  of  the  Railroad  question.  The 
superintendents  association  on  continuous  heating.  Association  of  North 
American  Railroad  superintendents.  The  time  convention.  Freight  car 
trucks. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1811  bis  1820.   Vom  16.  Februar  bis  2a.  April.  1889. 

(No.  1311  und  1312:)  The  revised  classification  and  schedule  of  Railway 
companies.  (No.  1312:)  The  Metropolitan  Railway;  extensions  to  Chesham 
and  Aylesbury.  English  Railways  in  the  second  half  of  1888.  (No.  1313 
und  1314:)  Irish  Railways.  (No.  1313:)  What  our  Railways  carry.  (No.  1314:) 
American  and  English  rolling  stock  contrasted.  (No.  1314  und  1318:)  The 
coal  traffic  to  London.  (No.  1314:)  The  Railway  system  of  Brazil.    No.  1314 
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und  1315:)  Prussian  Railways.  (No.  1815:)  The  Railway  and  Canal  traffic 
Act.  (No.  1315,  1817  und  1320:)  Railway  receipts  and  expenditure.  vNo.  1316:) 
Payment  of  interest  out  of  capital  during  construction  of  Railway.  Mr.  Richard 
Speicht  on  Victorian  Railways.  (No.  1316:)  The  revised  Railway  rates. 
Limited  liability  companies;  a  black  list.  The  Chignecto  marine  transport 
railway.  (No.  1310  und  1317:)  The  Railway  system  of  Brazil.  (No.  1317:) 
The  Ottoman  Railway.  (No.  1318^  Irish  Railways  and  Tramways.  German 
Railways.  American  Railways:  The  passenger  train  conductor.  iNo.  1820:) 
Kilometer  or  distance  fares.   German  Railways. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 
Februar  1889. 

Emploi  de  Tacier  (fer  fondn)  dans  la  construction  des  ponts  me*talliques  pour 
chemins  de  fer;  Port  de  Gagnieres.  Le  pont  dn  Forth.  Le  fonctionnement 
du  frein  a  vide  „Duplex"  automatique,  Systeme  Karnes.  Statistiqne  des 
chemins  de  fer  de  la  Belgique  pour  l'annee  1887. 

Man  1889. 

Reconstruction  et  restanration  douvrages  d'art  sur  les  lignes  en  exploitation. 
Un  systeme  de  traverse  metallique  £tudie  par  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  de  POuest.  I'ne  machine  fixe  a  condensation,  systeme  Corliss,  installed 
i«  Patelier  central  de  la  Chapelle  (Paris)  de  la  C"  du  chemin  de  fer  du 
Nord.  Resume  du  rapport  du  „Board  of  Trade"  snr  les  accidents  survenus 
en  1B87  sur  les  chemins  de  fer  dn  Royanme-Uni. 

Sohweizerische  Bauzeitung.  Zurich. 

No.  8  bis  14.   Vom  23.  Februar  bis  H.  April  1889. 

(No.  8 :)  Eine  schmalspnrige  schweizerische  Alpenbabn.  Ueber  die  Ver- 
wendung  des  Schienen-Altmaterials  bei  Eisenbahnen.  (No.  10:)  Die  elek- 
trische  Eisenbahn  von  Ressbrook  nach  Newry  in  Irland.  (No.  li:)  Ersatz 
der  Stahlschienen  von  30  kg  durch  solche  von  43  kg  auf  der  franzSsischen 
Nordbahn.  (No  18:^  Un  chemin  de  fer  pour  le  transport  des  navires  au 
Canada.  Bremsversuche  in  Karlsruhe.  (No.  14:)  Die  beschlennigten  Eilzflge 
zwisehen  London  und  Edinburg  im  August  1888. 

Technology  Quarterly.  Boston. 

(No.  8:)  Februar  1889.  An  account  of  certain  experiments  upon  several 
methods  of  counterbalancing  the  action  of  the  reciprocating  parts  of  a 
locomotive. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsniiniateriunis  fur  Eisenbahnen-  mid  Dampf- 
schiffahrt.  Wien. 

No.  26  bis  47.   Vom  26.  Februar  bis  20.  April  1889. 

(No.  26  und  37:)  Baufortschritte  auf  den  in  Bauausfuhrung  befindlichen 
osterreichischen  Eisenbahnen  im  Jannar  uud  Februar  1889.  (No.  27 Eisen- 
bahnverkehr  im  Monat  Januar  1>89.  iNo.  38:)  Lokomotivprflfungen  im 
Jahre  18-8.  (No.  40:)  Eisenbahn verkehr  im  Monat  Februar  1889.  (No.  41:) 
Eroflnung  neuer  Eisenbahnstrecken  in  Oesterreich-Ungarn  und  im  Okku- 
pationsgebiete  im  Jahre  1888.  (No.  47:)  Stand  der  Bauarbeiten  auf  den 
k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  nut  Scblu/s  des  I.  Quartals  1889. 
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Wochensehrift  des  tfsterreichischen  Tngenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 

No.  »  bis  13.   Vom  1.  bis  29.  Marz  1889. 

(No.  9:)  Der  Eisenbahnunfall  bei  Borki.  (No.  11:)  1st  Thomasstahl  filr 
Schienenerzeugung  geeignet?  (No.  12:)  Ueber  die  Befestigung  der  breit- 
fllfsigen  Scbienen  auf  eiserneu  tjnerschwellen.  (No.  18:)  Reiseskizzen  liber 
Zahnschienenbahnen. 

Zeitschrift  des  Arehitekten-  nnd  Ingenleur  Vereins.  Hannover. 

Heft  II  18H9. 

Die  gegenw&rtige  Lage  des  Shuploubahnentwurfes. 

Zeitschrift  ftir  Bauwesen.  Berlin. 
1889.   Heft  IV  bis  VI. 

Uuigestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Barmen-Rittershausen.  Zeitweise  Zer- 
sttfrung  der  .Teetzel-Brilcke  dnrch  Hochwasser  nnd  Wiederherstellnng  der- 
selben. 

JKypHOJ-k  MHmicTcpcTBa  nyTea  coo6meHl«.    (Zeitschrift  des  Ministeriuras  der  Verkehrs- 
anstalten.    St..  Petersburg  1889. 

(No.  4:)  Beschreibung  der  in  Rufsland  gebanten  (Itlterwagen.  Ueber  die 
Verwendun^  des  Tannins  beiin  Impriigniren  der  Schwellen.  Ueber  Verbnnd- 
lokoniotivcn  und  die  Versuche  der  Iugenienre  der  Sildwestbahnen.  Der 
Umbau  einer  Borsig'schen  (rUterzufflokomotive  nach  dem  Verbundsystein. 
Versiuhe  fiber  die  Standfestigkeit  der  Eisenbahnjreleise.  Das  Verhalten  der 
.Schienen  in  Tnnneln.  (No.  8:>  Bemerkungeii  Uber  das  Verhalten  barter 
Stablschienen.  Der  Einflufs  der  Wilrtne  anf  das  Get'Uge  und  die  Festigkeit 
der  ttufsatahlwagenaehsen.  Die  BeleuchtuiiL;  der  Stationsgeb&ude  dnrch 
Naphtalainpen  nnd  die  Abieitung  der  entstehenden  Verbrcnnungsstoffe. 

Zeitschrift  des  JSsterreioliischen  Ingenienr-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
1888.   Heft  4.   Zur  Frage  der  Lokalbabnen  niederer  Ordnung  in  Oesterreich  nnd 
insbesondere  in  Mahren. 

Zeitschrift  fur  Eisenbahnen  nnd  Dampfschiffahrt  der  ogterreichisch-nngarischen 
Monarchie.  Wien. 

No.  10  bis  17.   Vom  3.  Marz  bis  21.  April  1889. 

(No.  ]():)  Eisenbahnrathe,  Eisenbahnkartelle  und  Industriesyndikate.  Zur 
Reform  des  Personenverkehrs.  (No.  11:)  Sckweden  und  sein  Eisenbahnwesen. 
Der  osterreichiHch-ungarische  Eisenbahnverkehr  iin  Januar  1889.  (No.  12,  13:) 
Die  russische  Pacilicbahn.  (No.  12:)  Prof.  Fr.  H.v.  Rziha  flber  das  kommerzielle 
Traciren  der  Eisenbabnen.  Lokalbahn  Hannsdorf-Ziegenhals.  Eisenbahn- 
erfifFnungen  in  1888.  (No.  13:>  Dux-Bodenbacher  und  Prag-Duxer  Eisenbahn. 
Eisenbahnungliick  bei  Cercan-Pischely.  (No.  14,  15:)  Die  Lloydvertrage. 
(No.  14:)  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  (No.  15,  16:)  Ueber  einige  Ein- 
richtungen  auf  englischen  und  amerikanischen  Eisenbahnen.  (No.  15  :\  Der 
Verwaltnngsbericht  der  k.  k.  iisterreichischen  Staatsbabnen  ffir  das  .Tahr  1888. 
(No.  Hi:  ■  Die  Rechtsurkundeu  der  osterreichischen  Eisenbahnen.  (No.  17:) 
Die  prenfsischen  Staatsbahnen.  Der  iisterreichisch-unsarische  Eisenbahn- 
verkehr  im  Februar  18*9. 
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Zeitschrift  fttr  Transportwesen  nnd  Strafaenbau.  Berlin. 
No.  7  bis  11   Vom  1.  M&rz  bis  20.  April  1889. 

i  No.  7:)  Die  Seiltrambahn  von  Thonon.  Der  elektrische  Betrieb  auf  der 
City  of  London  and  Sonthwark  Untergrundbahn.  Neue  Eisenbabnanlagen  fiir 
Berlin  and  Umgegend.  (No.  7,  8:)  Ueber  Tramways  in  tfkonomischer  und 
politiscber  Hinsicht.  (No.  8:)  Eine  franzosische  Kabeleisenbahn.  (No.  9:) 
Elektrische  Lokomotive  auf  der  Trambabn  in  Birmingham.  Elektrische 
Strafsenbahn  in  New-York,  System  Bentley-Knigbt.  (No.  10,  11,  120  Ver- 
stadtlichung  der  Strafsenbahnen.  (No.  10 :>  Internationaler  permanenter 
.Strafsenbahnverein.  Drahtseilbahn  Biirgenstock.  (No.  11 :)  Die  Northfleet 
elektrische  Trambabn.  (No.  12:)  Mechanischer  Betrieb  der  Strafsenbahnen 
in  Stadten,  unter  besonderer  Berucksichtigung  der  Trambahnen  Wiens. 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eiaenbahnverwaltungen.  Berlin. 
No.  17  bis  81.  Vom  2.  M&rz  bis  20.  April  1889. 

iNo.  17,  20,  24,  27:)  Statistik  der  Eisenbahnen  Deutschlands  fttr  das  Betriebs- 
jahr  1887  88.  (No.  17,  18:}  Niederl&ndische  Tramways.  (No.  18:)  Unsere 
Schnellzilge.  (No.  19:)  Der  Personentarif  der  Eisenbalmen.  Eine  neue 
Schnellzugslokomotive.  Lokalbahncn  in  Bayern.  vNo.  19,  21,  22:)  Das  neue 
Eisenbahn-  und  Kanalgesetz  in  England.  (No.  20,  29:)  Aus  den  Verhand- 
lungen  der  III.  (teuerulversaiiiiiiUing  iles  Intcrnationalen  permanenten 
Strafsenbahnvereins.  (No.  20:)  Zur  Kohlenfrage  in  England.  Trausandinische 
Eisenbahn.  (No.  21:)  Die  Hcrstellung  ciner  5  m  tiefen  Wasserstrafse  zwischen 
Konigsberg  i.  Pr.  und  Pillau.  Deutscher  Eisenbahnverkchrsverbaud.  Schnell- 
zugslokomotive Mallet-Brunner.  (No.  22:)  Dienstunfahigkeits-  und  Stcrbeus- 
verhaltnisse  der  Reainten  von  Balmcn  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen  ini  Jahre  1887.  (No.  22,  29:)  Die  Eisenbahnen  der  australischeu 
Kolonien.  (No.  23:)  Aus  den  Berathungen  des  preufsischen  Abgeordneten- 
liauses:  Etat  der  Eisenbahuverwaltung.  Zu  der  Frage  von  der  Entwicklung 
des  Personenverkehrs.  ,No.  24.  2r»:'  Die  Personenbeforderung  auf  den  Eisen- 
bahnen nnd  die  Personentariffrage.  (No.  24, 26:)  Berathungen  des  preufsischen 
Abgeordnetenhauses.  (No.  25:)  Die  Eisenbahnen  ini  Giofsherzogthum  Baden. 
(No.  20:)  Fiiufzigjahriges  JnbilUmu  der  ErofTnung  der  Gesaimntstrecke 
Leipzig-Dresden.  Aus  dein  badischen  Eisenbahnrathe.  i.No.  27:)  Nenbaut.cn 
nnd  Eiseubahneroffnungen  in  England  in  den  Jahren  18K5/88.  (No.  28:)  Die 
Bahnagenturen  bei  den  baycrischen  L<ikalbuhnen.  Riga-Dilnaburger  und 
Riga-Bolderaa-Kisenbalm.  (No.  25>:  Der  Verwaltnngsbericht  der  k.  k.  oster- 
reicbisclien  Staat*bahneii.  Gcxcliaftsbericht  der  Aufcig-Teplitzer  Eisenhahii- 
gesellschaft  fiir  das  Betriebsjahr  ISSrt.  Das  Pcrsoneuporto  auf  den  Kisen- 
babnen.  (No.  30,  31:)  Ueber  die  Entwicklung  des  Eiseiibahnsigualwesens  in 
England. 


lie  ran rli.  n  iui  Auninici-  •<< ••.  Kr.iiik'licln  11  M  inift.ri iiiiih  >\et  i'.li.  nilu  h.  11  Arbritnt. 
Vi-rUg  von  Juliu*  Hpriiiifrr.  Hrrlin  N.       I>i  ark  von  11.  a.  Hcriixnn,  JUrlin  &.\V . 
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Die  Giiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1888 
im  Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1887,  1886  und  1885. 

Von 

■ 

C.  Thftmer. 


Der  28.  Band  dor  Statistik  der  Giiterbewegung  auf  den  deutschen 
Eisenbahnen  umfafst  den  Verkehr  fur  das  Jahr  1888.  Es  liegen  mithin 
jetzt  die  Ergebnisse  von  sechs  Jahren  vor,  welehe  schon  ein  umfangreiches 
Bild  von  dem  Wachsen,  Steigen  oder  Sinken  des  Verkehrs  in  den  einzelnen 
Verkehrsbezirken  im  Ganzen  wie  bei  den  verschiedenen  Giitergattungen 
gewahren.  Da  die  ersten  beiden  Jahre  der  Statistik  immerhin  noch  Lucken 
aufweisen,  wollen  wir  nachstehend  die  Ergebnisse  des  Jahres  1888  nur 
mit  dcnen  der  Jahre  1887,  1886  und  1885  in  Vergleich  bringen.  Eine 
wesentliche  Verandcrung  in  dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist  im 
Jahre  1888  aufser  dem  Hinzutritt  einiger  Neubaustrecken  und  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung  nicht  eingetreten. 

1.  Gesammtyerkehr. 

1883  1887  1886  1885 

T  o  n  n  e  n 

Der  gesammte  Gii- 
terverkehr  um- 

fafste    .    .    .    .  134920096V*  122  221760     113  614975  111200231 
Hiervon  entfielen 
auf  den  Verkehr: 

im  lnlande.  .113  656  011  103331080",  96  624536  93460  456l/2 
mit  dem  Aus- 

lande.    .   .   2126408o'/2   18890679V,   16  990440    17  739  774V, 
Von  dem  Inlands- 
verkehr  blieben 
im  engeren  Lokal- 

* 

verkehr  der  ein- 
zelnen Verkehrs- 

bezirke.    .  45142857      40997  764\  2  38  514150    374182(30'  , 

Arobiv  fur  Eisenbabnweaen.  1889.  32 
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1888  1887  1886  1886 

T  o  n  n  e  n 

imd  wurden  im  gegen- 
seitigen  Austausche 
der  Verkehrsbezirke 

befordert  .    .   .    .68  513  164     62333316     68110386     66  042256 
Vom  Auslandsverkehr 
kainen 

auf  den  direkten 
Verkehr  zwischen 
Deutschland  uud 

dem  Auslande   .  193445581  ,  17121360     15  479  676' a  16235113V, 
auf  die  Durchfuhr 
von  Ausland  zu 

Ausland    .    .    .    1919  527      1  769  319',   1510  763V,  1501661 
Aus  Deutschland  aus- 

gefiihrt  wurden  .  .10249414V,  9  714  258  9  513  464  9  7722811/, 
Nach  Deutschland  ein- 

gefahrt  wurden .    .9095144      7  407102      5  966  212      6  462832 
Bei  Beriicksichti- 
gung  des  Umstandes, 
dafs  der  Verkehr  mit 
den  SeehSfen  zu  eineni 
grofsen  Theil  den  Ver- 
kehr mit  dem  uber- 
seeischen  Auslande 
darstellt,  und  dafs  der 
hier  nachgewiesene 
Empfang    mit  der 
Eisenbahn  sieh  viel- 
fach  als  Ausfuhr  aus 
Deutschland,  der  Ver- 
sand  mit  der  Eisen- 
bahn sieh  als  Einfuhr 
nach  Deutschland  cha- 
rakterisirt,  betrfigt: 
der  Wechselverkehr 
zwischen  den  deut- 
schen  Verkehrsbe- 
zirken    (rait  Aus- 

schlufs  d.  Seehafen):  61 219  745     55  978  153*  8  52  060  714     60  365  957V, 
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1888 


1887 


der  Verkehr  der  deut- 
schen  Verkehrsbe- 
zirke  (ausschliefs- 
lich  der  Seehiifen) 
mit  dem  Auslande 
(einschliefslich  der 
Seehafen): 
in  der  Ausfuhr: 

a)  Versand  des  deut- 
schen  Binnenlandes 

aus  dem  Auslande   9980  522V,,   9  440425 

b)  Empfang  der  See- 
hafen aus  dem  deut- 

schen  Binnenlande   4343  740      3  732801 


1886 


1886 


Tonnen 


9230925      9  487  24D 


36011471/,  3239114 


zusammen  =  14  324262'/,  13  173  226 
in  der  Einfuhr: 


12832072V,  12  726363 


a)  Empfang  des  deut- 
schen  Binnenlandes 

aus  dem  Auslande  8  099598      6  778827      5  560899  751501 

b)  Versand  der  See- 
hafen naeh  dem 
deutschen  Binnen- 
lande  2^9669      2  622  361V,   2458523'/,  2437184'/, 


zusammen  =  11 049  267  9  401 188'/, 
die  Durchfuhr  von 
Ausland  zu  Aus- 
land,  sowie  zwischen 
dem  Auslande  und 
den  deutschen  See- 
hafen : 

a)  Durchfuhr  von  Aus- 
land zu  Ausland  . 

b)  Versand  der  See- 
hafen naeh  dem 
Auslande .... 

c)  Empfang  der  See- 
hafen aus  dem  Aus- 
lande   


8019422'/*  8188685'/, 


1919  527    1  769319'/,    1510  763",    1504  661 


268  892       273  833 


282  539V,  285032'/, 


995  546      628  275 


4(Jo313 


711  331 


zusammen  =    3183  965    2  6714271/, 
(Fortaetzung  des  Textes  s.  8. 


2198  616       2  501024'/, 

492.) 

32' 
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Bezeichnong 
der 

Verkehrsbezirke 


 2  

Provinzen  Ost-  und  Westprenfsen 
Ost-  und  westpreufsische  Hafen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Hafen  

Mecklenburg  

Rostock,  Wismar,   Liibek,  Kiel, 

Flensburg   

Provinz     Schleswig   -  Holstein, 

FQrstenthum  Lubeck  

Elbhafen  

Weserhafen  

Emahafen  

Prov.  Hannover,  Herztb.  Oldenburg, 

Braunschweig,  LippeSchauraburg, 

Kreis  Rinteln  und  Pynnont   .  . 

Provinz  Posen  

Regierungsbezirk  Oppeln  .... 

Stadt  Rreslan  

Rcgierungsbez.  Breslau  u.  Liegnitz 

Berlin    .  ".  

Provinz  Brandenburg  

Regierungsbezirk  Magdeburg,  Her- 

zogtb.  Anbalt  

Regierungsbezirke  Merseburg  und 

Krfurt,    Thuringische  Staaten, 

Kreis  Schmalkalaen  

KOnigreich  Sachsen  

Provinz  Hesseu-Naasau  (ohneKreise 

Rinteln  und  Schinalkalden),  Ober- 

heBsen  und  Kreis  Wetzlar  .  .  . 
Rubrrevier  der  Provinz  Westfalen 
Provinz  Westfalen,  Lippe-Detniold 

und  Waldeck  (Arolsen)  .  .  .  . 
Rubrrevier  der  Rheinprovinz  .  . 
Rheinprovinz   rechts   des  Rheins 

(ohne  Kreis  Wetzlar)  .  .  .  . 
Rheinprovinz  liuks  des  Rheins  und 

FilrKtenthum  Birkenfeld.   .    .  . 

Saarrevier   

Ruhrort.  Duisburg,  Hochfeld.   .  . 

Lothringen  

Elsafs  

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen)  .  .  . 
Grofaherzogth.  Hessen  (ohne  Ober- 

hessen)   

Grofshzgtk.  Baden  (obne  Mannheim) 
Mannheim  und  Ludwigshafen  .  . 
Kiinigreich  Wtirttcmberg  u.  Hohen- 

zolTern  

KOnigreich  Bayern  rechts  des  Rheins 

Ueberhaupt   .  . 


Flachen- 
inhalt 

qkm 


Einwohner 
zahl  am 
1.  Dezember 

1S.N') 


Eisenbahnlange  Ende  des 
Jahres 


1S.SS 

1887 

1886 

1885 

km 

km 

km 

km 

5 

7 

8 

2831,57 

2  738,66 

2  657,» 

2  558,97 

1       til)  '111 

1  412,3? 

1  o47,47 

1  QAT  M 
1  «J4/,47 

1  044,SJ 

1  144.46 

1  098,91 

993,81 

853,72 

1  396,91 

1  212,6< 

1  112,76 

1083,74 

2  979,66 

2  943,45 

2  943,45 

2  849,8* 

1  619,88 

1  364,64 

1224,04 

1  201,04 

1 186,03 

1  179,55 

1082,67 

1068,51 

1  964,65 

1  931,3* 

1  931,15 

1886,89 

2  695,6» 

2  651,40 

2  598,36 

2586,68 

1  162,93 

1  194,86 

1  129,4a 

1  116,17 

I 


33 
34 
85 

36 


62481 
30107 

16  530 
19  793 

2*951 
13  212 

27  079 
39  899 

13  855 


26  314 
U  993 


18  778 
1673 

20  MM 
1976 

3  873 

18  386 
B719 

(bei  23) 
6  221 
8  287 
5937 

4  393 
15081 

20  647 
ti9  92ti 


: 


3  036  934 
330  770 

1  837  056 
168  520 
618138 

208  065 

989  803 
661  169 
179  424 
31  331 


2  819914 
1715  618 

1  497  695 
299  405 

2  315219 

1  315  287 

2  342  411 

1  237  926 


2  682  7K4 

3  1B2  003 


1834  211 
709  678 

1  666  712 
1  009  256 

449  673 

2446  835 
368  404 
60  383 
489  729 

1074  626 
644  452 

693  567 
r  1539  982 
I      118 196 


2241,69 
2168,04 


1  737,39 
540,91 

1  690,64 
658,18 


2  061  906 
-1  723  *24 


540  521      46  855  704 


1  761,10 

187,78 

560,51 
768,M 
642,13 

649,49 
1  401,59 

1541,36 
4  613,85 


2  177,54 
2  164,51 


2  146,36 
2  076,33 


1  640,18  1  637,« 

537,69  537,69 

1  677,99  1  694,78 

649,68  .-)!().« 


569,19  I  669,19 


U&tl 


1  746,io     1 700,14 

187,78  i        187,78  , 
(bei  S3  angeseban) 
560,51       650,51 1 


758,04 
642,13 

640,97 
1  401,59 

1541,96 
4  526,1* 


758,04 
642,33 

620,99 
1846,99 

1541,96 
4  526,18 


40015,79    38  967,60   37  966^1 


2111,13 

2078,01 


1  597,81 
622,84 

1  546,49 
534,17 

688,81 

1680,09 

187,78 

550,51 
764,57 
643,18 

608,11 
1331,u 

1  522,« 
4  438,81 


37  189,49 
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Auf  je  100  qkm  Flacheninhalt  kommen 
Eisenbahnen 

Auf  je  10000  Einwohner  kommen 
Eisenbahnen 

ftrH- 
\JTQ- 

1888 

1887 

1886 

1885 

Ord- 

1888 

1887 

1886 

1885 

nungs- 
Zahl 

km 

km 

km 

km 

nungs- 
Zanl 

km 

km 

km 

km 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

1 

4,53 

4,38 

4,35 

4,io 

12 

8,41 

8,13 

7,89 

7,60 

2 

4,69 

4,47 

4,47 

4,17 

16 

9,88 

8,95 

8,95 

8,93 

8 

6,93 

6,63 

6,01 

5,16 

26 

13,85 

18,24 

12,03 

10,33 

9 

7,n 

6,13 

5,62 

5,48 

18 

8,46 

7,85 

6,74 

6,56 

4 

6,13 

6,05 

6,05 

5.86 

21 

9,88 

9.71 
"1" 

9,71 

9.40 

3 
1H 

5,59 

4,71 
8  93 

4,38 
8.19 

4,u 

1* 
10 

9,44 
7.92 

7,96 

7.88 
1,90 

7,13 
7  73 

7,00 

7.13 

10 

7,26 

7,13 

7,13 

6,97 

8 

7,51 

7,89 

7,39 

7,22 

VI 

6.7(5 

6.65 

a 

7.37 

7 

7  10 

7.07 

13 

8,39 

8,63 

8,15 

8,06 

17 

9,39 

9,65 

9,13 

9,03 

14 

22 

8,58 
14,47 

8,97 
14,44 

8,15 
13,85 

8,03 
13,83 

11 

3 

8,36 
6,81 

8,19 

6,80 

8,00 

6,53 

7.87 
6,51 

17 

26 

9,35 
82,31 

8,73 

82,u 

8,72 

32,14 

8,51 
31,25 

19 
9 

9,47 
7,62 

8.94 
7,58 

8,93 
7,58 

8,71 
7,37 

12 
26 

8,18 

28,  »6 

8,07 

27. <3 

7,66 
27,86 

7,43 

27,06 

26' 
2 

10,14 
5,33 

0,06 
5,14 

9,57 
5,05 

9,97 
4,99 

23 

14,70 

14,70 

13,91 

13,91 

24 

12,66 

2,66 

11,99 

11,99 

20 
7 

IS 

21 

9,58 
6,91 

8,85 

10,82 

K 

8,85 

y,i5 

1082 

9,25 
6,91 

8,w 

n  u 

y,i5 

10,82 

9,14 
6,91 

<*u  No.  5 

8,S5 
10,83 

\ 

ii  gereob 

23 

A 

22 

7,20 

5,10 

aet) 

11,34 

7,15 
9,97 

7,18 

5,10 

11,34 

7  n'. 
/,05 

9,97 

6,95 

5,10 

11.24 

7,05 
9,97 

6,87 

5,10 

11,34 

f,09 
9,98 

24 

14,78 

14,59 

14,14 

18,*4 

IS 

9,36 

9,24 

9,95 

8,77 

19 

9,29 

9,39 

8,93 

14 

8,48 

8,48 

8,15 

8,05 

11 

5 

7,47 
6,60 

7,47 

6,47 

7,17 
6,47 

7,37 
6,35 

7 

20 

7,48 
9,77 

7,48 

9.58 

7,48 
9.5* 

7,88 
9,40 

7,40 

7.31 

7,03 

i 

6,88 

8,54 

8,32 

8,13 

7,94 
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1 
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12 
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Die  Gtiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1888. 


Bezeichnung 
der 

Verkehrsbezirke 


Flachen- 
inhalt 

qkm 


Ein- 
wohner- 
zalil  am 
1.  De- 
zember 

1885 


M  i  t 


innerhalb  des  Yerkehrsbezirkes 


1888 


1887 


1886 


1885 


T  o  n  n  e  n 


Provinzen  Ost-  und  Westpreufsen 
Oat-  und  westpreufsische  Hftfen  . 

Provinz  Pommern  

Pommersehe  Hftfen  

Mecklenburg  

Rostock,  Wismar,   Lttbeck,  Kiel, 

Flensburg  

Provinz     Schleswig  -  Holstein, 

Fiirstenthum  Liibeck  

Elbhftfen  

Weserh&fen  

Emshiifen  

Prov.  Hannover,  Herzth.  Oldenburg, 

Braunschweig,  Lippe  Schaumburg, 

Kreis  Rinteln  una  Pyrmont  .  . 

Provinz  Posen  

Regierungsbezirk  Oppeln  .   .  .  . 

Stadt  Breslau  

Regierungsbez.  Breslau  u.  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  

Regierungsbezirk  Magdeburg,  Her- 

zogth.  Anhult  

Regierungsbezirk  e  Merscburg  und 

Erfurt,    Thuringische  Staaten, 

Kreis  Schmalkaluen  

KOnigreicb  Sachsen  ...... 

Provinz  Hessen-Nassnu  (ohne  Kreise 

Rinteln  und  Scbmalkalden),  Ober- 

hessen  und  Kreis  Wetzlar  ...  . 
Ruhrrevier  der  Provinz  Westfalen 
Provinz  Westfalen,  Lippe  Detmold 

und  Waldeck  (Arolsen)  .  .  .  . 
Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  .  . 
Rheinprovinz   rechts   des  Rheins 

(ohne  Kreis  Wetzlar)  .  .  .  . 
Rheinprovinz  links  des  Rheins  und 

FQrstenthum  Birkenfeld     .   .  . 

Saarrevier   

Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld  .   .  . 

Lothringen  

Elsafs  

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen)  .  .  . 
Grofsherzogth.  Hessen  (ohne  Ober- 

hessen)  .   

Grofshzgth.  Baden  (ohne  Mannheim) 
Mannheim  und  Ludwigshafen  .  , 
KOnigreich  Wilrttemberg  u.  Hohen- 

zollern  

KOnigreich  Bayern  rechts  des  Rheins 

Ueberhaupt   .  . 


J  62481 
J  30107 

16  530 
19  793 

48604 


: 


/3  036  934 
330  770 
1337  055 
168  520 
618  138 

208  065 

989  803 
661  169 
179  424 
31331 


I 


28  954 
13  212 

27  079 
39  899 

13  865 


26  314 
14  993 


18  778 
1673 

20  804 
1975 

8  873 

18  386 
2  719 
(bei  28) 
6  221 
8  287 
5  937 

4  393 
■  15  081 


2  819  914 
1  715618 

1  497  59f 
299  405 

(2  315  219 
1315  28 

2  342411 


20  647 
69  926 


540  521  46  855 


782824 
234  070J 
221996 
24  922 
205  429$ 

670  7334 
116917 
193  6584 
207054 
196207$ 

692  7904. 

70  378 
187  8904 

25  3681 
178067 

684  0074 
90706$ 

177  471 
13  522 

187  613 

20  345 

13  6094 

8096J 

5  494 

300  1964 
38  1534 
136  775" 
6101$ 

269833 
45  877 
122  524 
3  950 

269  805 
28658 
100295$ 
4152 

264  403 
30  3864 
99  1904 
6172| 

2  922  953 
757  516 

3  319  3424 

8  640| 
2  122  6244 
51  8104 
1  274  8344 


2  766  0484  2  575  073$ 
617  717$|  582  823 

3  008215  2  785  583 

8  649 
1  992  839 

40  734  28166 

1  1284614  1  108  8884 


)$  122042 
>$  1894  761$ 
i        tju  Mia 


2  531  669 
539  3364 
2  9289154 
9  642$ 
1876  202 
28  397 
1044  243 


1  237  926  3  511  825    3  491  484$  3  420  907$  3  436  431$ 


2682784 
3  182003 


1  834211 
709  678 


2792  270 
5  411  068$ 


2  637  432$ 
5148  376 


2502  878 
5  351  179 


2  599  0994 
4  4181241 


1  293  524$  1  177  659$  988  220  1  023  232$ 
3  633  238$!  3346516    3  167 584$  3  175  181 


1  666  7121  1  185  036 
1009  256!  2  492694$ 


449  573 

2446  835 
368404 
60  383 
489  729 

1  074  62C 
644  45i 


507  088 

2  593  590 
1  625  754 
169  148$ 
862  748$ 
473  038 
475  153 


1  051 181 

2  129  137 


970  308$ 
18721 


1009  343 
1830  906 


428  4564     342  258      297  194 


! 


693  5671    424  901 
1539  982    725  956$ 
113  1961     19  637 


2291073 
1  491  641 
146069$ 
735678$ 
436  592 
365  699 

348  967 
581  383$ 
20  326 


2045218$ 
1405  719$ 
152  497 
690  500 
327  288 
313  846$ 

339  696 
516  850$ 
14  286$ 


1  938  048 
1  530  127 
132  9604 
628  321$ 
297  602 
313  687$ 


321  752 
466  1 
16  211 


2061 906J  1 084  218  966  378  922794$  854  678 
4  723  824j  3  434  442,'   2  Qk8  033    2  617  209    2  61 1  792^ 


142  867 


40  997  764$  38  514  150  37  418  200$ 
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der   Eiieibthn   vnrdei  beliirdert: 
Inlandsverkehr 

Versand  der  Verkehrsbezirke  nach  dera  Inlande 


1888 


1886 
T  o  n  n  e  n 


21 


2*2 


1885 


24 


Empfang  der  Verkehrsbezirke  von  dem  Inlande 


1888 


1887 


1886 


1885 


T  o  n  n  e  n 


25 


26 


27 


28 


861  7164 
373  009 
434  395 
437  340 
236  6064 

663  4604 

213  173 
834  292 
568  650 
93  017| 


2  306  852A 
748016" 

6506  653A 
351  6224 

2  064  3451 
6604604 

1  827  171 


743  773 
312  4854 
406315 
403  706 
234  3904 

666  481 

204  8154 
724  6184 
533  498 
81  5734 


2100  9204 
698  6844 

5  755  746" 
305  057 

1  871  1764 
567  8264 

1  691  182 


672  285 
299  969  | 
464  7424  I 
356  086" 
220  703 

600  7074 

185383 
7200434 
497  7684 
83  949 


1920  5274  I 
653  880  ! 

5  489  4124  ! 
3140784 

1  729  2314"  I 
5034O2J  : 

1  502  931 


547  606i 
298  412" 
890  3474 
325  818 
178  4741 

477  8234 

171  484 

708  898 
547  391 
78  842 


1  747  6854 
582  105 

5  287  683 
303  267 

1  597  897 
496  621 

1299  4994 


1777  0684      1640  251*  J    1594  3224      1  664  007 


2  871  211 
1  782  100 


2  7*9  929 
1  758  3024 


2  553  1394 
1713  001 


2  451  8711 
1705  664 


1  731  3954 
14  886  473 

1673  3114 
13  817  155 

1410  637 
12  769  462 

2  961  256 
7  9710504 

2  531  0464 
7166  216 

2  313  098 
6  914  4374 

1878  564i 

1  70G  416 

1458  6034 

1  433  7604 
8  260880 
1  520  6444 
1  486254 
270474 
742  275 

1329  887 
2  976  296 
1  347  477 
1362  6964 
239  7834 
646  2194 

1  197  1304 

2  826  485" 
1  274  896 
1  192  813 

205  241  4 
587  382] 

649  9024 
722  635 
1342099 

588  764 
660  5764 
1  188  4054 

658  5034 
581  6364 
1  061  487 

5624674 
I  52.H  07 1 1 

542  258 
1  266579 

511  369 
1  171  744 

68513  154 

62  333  316 

58110  385 

1084  792 
725  228 
520  3624 
563  616 
306  749 

473  2174 

701  1304 
1  471  032 
975  796 
134  8504 


3  756  0664 
1604  738 
458  3534 

1  573  927 
2II5OO44 
3  799  290 
2135  7874 

2  129  360 


2  719  7704 

3  014  686 


916  105 
581048 
431  1814 
618  7054 
273  681] 


907  298 
650  136 
409  070 
565  0904 
240  5364 


859  4904 
468802 
382684 
505  K15£ 
233  4114 


397  466         378  605  3723774 


684  040 
1259  7314 
866  9814 
106  8684 


3  410  3584 
1  341  483* 
411  2984 
1  478  0034 
1  995  347 
3  591  4984 
1  947  152 


523  0884 
1208069 
785043 
114  205 


3  361  956 
1  246  76U 
3650264 
1  335  882 
1  927  36U 
3  310  4574 
1  874  455 


505  914 
1  093  7344 
688  934 
1094204 


34295114 
1247  519 

4005544 
1310695 
1836  6924 
2  837  221 
1  691  2444 


2040  348       1  894  726       1  906714 

I 

1 

2  653  222*  2428  440  2  382963 
2  724  2204     2  399  3744     2  225  137 


1  321  104 
12  668  8464 

2  314  984 

3  466  537 

2192  294 
8  079  4814 

2  3788514 
6  890  681 

3  735  8384 

4  869  648 

3  648  9054 

4  401  001 

1  831  9074 

2  630  368 

2  365  637 

1  139  127 

2  749  819 
1  206  475 

1  080  1374 
185  2644 
534  8994 

4  057  833 
1  201  762 

5  960895 

1  375  4304 
1 065  135 
1  047  781 

3  714  3844 
1  088  867 
5  215  4994 
13110144 
1  029  407 
979  9014 

636  5944 
524  529 
1004  868 

844  4324 
1  780978 
749  508 

750  1594 
15762194 
671  3504 

487  5564 
1  140297 

1  515  132 
1  743  740 

1  333  840 
1  645  662 

! 

2253  0164 
2808  2864 

8  373067 
3  882  758f 


2  2263044 

2  781 764 

3  332  831 
3  7191784 


2  173  364       2  2761284 


3  329  925 
965  916. 

4  985  2364 
1  1(17  1 10i 

906  285 
900  277 


4     31%  1164 
A       882  739* 
4  822  8394 
10729844 
991206 
881  101 


719000 
1  410  237 
6291104 

1  249  087 
1  532  127 


715  3294 
1  4002724 
5922434 

1  162  646 
1  499807 


i  |68513  164      62333  316     68110385  66042256 
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1 
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6 

7 

8 

9 
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11 

12 
18 
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24 
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27 
28 
29 
80 
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32 
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Die  Gllterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1888. 


Bezeichnung 
der 

Verkehrsbezirke 


Flachen 
inhalt 


qkm 
3 


Ein- 
wohner- 
zahl  am 
1.  De- 
z  ember 

1886 

4 


M  i  t 
Amland  a 


Versaud  nach  dem  Auslande 


29 


1887  1886 
T  o  n  n  e  u 


issr> 


30 


31 


32 


Provinzen  Oat-  und  Westpreufsen 
Ost-  und  westpreufsische  Hafen  . 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Hafen  

Mecklenburg  

Rostock,  Wis ii i ;tr,  Lubeck,  Kiel, 

Flensburg   • 

Provinz     Schleswig   -  Holstein, 

Furstenthum  Liibeck  

Elbhafen  

Weserhafen  

Emshafen  

Prov.  Hannover,  Herzth.  Oldenburg, 

Braunschweig,  Lippe  Schaumburg, 

Kreis  Rinteln  una  Pyrmont  .  . 

Provinz  Poseu  

Regierungsbezirk  Oppeln  .    .   .  . 

Stadt  Kreslau  

Regierungsbez.  Rreslau  u.  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  

Regierungsbezirk  Magdeburg,  Her- 

zogth.  Anhalt  

Regierungsbezirke  Merseburg  und 

Erfurt,    Thilringische  Staaten, 

Kreis  Schmalkalden  

KOnigreich  Sachsen  

Provinz  Hessen-Naasau(ohneKreise 

Rinteln  und  Schmalkalden),  Ober- 

hessen  und  Kreis  Wetzlar  .  .  . 
Ruhrrevier  der  Provinz  Westfalen 
Provinz  Westfalen,  Lippe  Detmold 

und  Waldeck  (Arolsen)  .  .  .  . 
Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  .  . 
Rheinprovinz   rechts   des  Rheins 

(ohne  Kreis  Wetzlar)  

Rheinprovinz  links  des  Rheins  und 

Ftlrstenthum  Birkenfeld     .   .  . 

Saarrevier  

Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld  .  .  . 

Lothringen  

Elsafs  

Pfalz  v«hne  Ludwigshafen)  .  .  . 
Orofsherzogth.  Hessen  (ohne  Ober- 

hessen)   

Orofshzgth.  Baden  (ohne  Mannheim) 
Mannheim  und  Ludwigshafen  .  . 
Kdnigreich  Wtlrttemberg  u.  Hohen- 

lollern  

KOnigreich  Bayern  rechts  des  Rheins 


Ueberhaupt 


62  481 
J  30107 

I  16  630 
|  19  793 

48  604 


2*954 
13  212 


}  27  079 

39  899 


l,;  <>:> 


26  314 
14  993 


18  778 
1  673 


20*01 

1  975 
8  873 

in  3-6 

2  719 
(bei  "JBf 

r,  221 
S2H7 
5937 

i  |M 
15081 


69  926 


(3  036  934 
330  770 
(1337  068 
168  520] 
618  U 


14  999 

102  266  ! 

766 
34  2864 
3n  J 


I 

|  208  065  4  390 
I 


9*9  so3 

661  169 
179  424 
31  331 


2819914 
1  715  618 
1  497  596 
299  405 
'2  815  21ft 

1  815287 

2  342  411 

1  237  926 


! 


5  356 
63  4064 
61  6204 
2  9234 


14  343 

105  514A 

1,0', 

32  0644 
13li 

2903 


-i  oh 

55  798 .1 

76  650 

902 


17  7564 
128607 
1854 
21  2.-2 1 
51 

8  724 

4632 
59  329 
65  690 
907 


17  0084 
127  648 

4434 
20912*; 
23 

4  000^ 

4  417; 

66  219.5 
66  577J 
674] 


2  6*2  7*4 

3  182003 


1  H34  2U 
709  678 

1666  712 
1009  266 

449  573 

2  446  836 

mi 

60  888 
489  729 
1074626 
64  1  452 

693  567 
/l  539  982 
113  196 


2061  905 
4  723  824 


510  521 


46> 


45  280 
5  6804 
2  595  392' 
21  907 .J 
795  279 
29  906} 
.  19  532 


45  7104 
8  663 
2  306103 

L>SOS<> 
767  988 
19  959  ' 

6  50* 


55  2824 
8620.J 
2  344  103 
25  642 
744  403 
20  344i 
7 


740964      62  8574      50 174  4 


40  8714 
110  434 


87  7234 
124  612 


85  692 
124  2014 


93  240  83  9604  926684 
2681240   2  505  8684  2  2130524 


150 1574 
599  776 

70  830 

661  9904 
961  9844 

81 143 
303  301 1 
151624 

64  105 


816904! 
126  1164 
136  46841 

68862 
228  697.1 


126015 
561  469| 


106  132 
541  176 


54182i 
9  451 
2  218  577 
33  967* 
751  8034 
21  095'j 
4  767] 

48  234 


28  694 
131  1824 


80868 
2264  696 

123  6434 
706  538 


54  1014      672484       87  677 


531  567 
977  0894 

87  772* 
352  519* 
1460804 

46  156\ 

21  4784 
113898 
170  101 

66  010 
241  529 


487  6834 
1037  619 

35  8294 
391  9774 
159  443 

44  583 

22508 
119  273 
165274 

76  3204 
24  2  693 


855  704  10  249  4144  9  714  258    9  518  464J 


533  868 
1  162  4704 

86904 
3924324 
162219 

42  794 

17213 
120418 
1308844 

70145 
231  8714 


9  772281 


Google 
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der  Eisenbahn  warden  befirdert: 
verkebr 


Ei 

npfang  yon  dem  Anslande 

1888 

1887 

1886 

1885 

1888 

1887 

1886 

1885 

Tonnen 

Tonnen 

38 

84 

8f> 

36 

37  38 

39 

40 

88  9981 
843  264^ 
1855 
820571 
1400$ 

43  174 
490  446$ 
1  296 
29  930 
1  1554 

43  2921 
284  004.* 
147l] 
28186 
1739 

46  1871 
604  501] 
1  193 
28849 
1  3221 

2827  330 
2  277  838 
1  178  8641 
1  092221" 
749  216 

2  387  1281 
1606411' 
1  032  510.] 
1  005  1101 
705  566] 

2  333  4281     2  153  2001 
1  333  093]  1590069" 
1063  360  952039 
999  0131       889  947 
6410961        GOO  8441 

69941 

0198 

44411 

5  7 10  J 

1  158  4071 

986  657  $ 

895  5741 

865406 

4  6511 
91 1201 
1(5  0061 

5  502 J 

3461 
86  3461 
13  8181 

25355 

2913 
71  283 
14  781 

2  617 

3  7781 
60  944* 
14032 

2294 

1  224  5061 

2  498  004 J 
1  749  348 

241  395$ 

1  006  767$ 

2  171  372 
1  613  4721 

197  829] 

985  811' 
2  087  382] 
1  463  578 

205  830 

949  997 
1960182$ 
1415125 

197  408$ 

Ueberhaupt 


9ior>(] 

56  524 
860  065 

81785 
179  950 
266  768, 
224186 


55  625$ 
22972 
814  143 
66094 
1660971 
271  650} 
225  <m 


446251  38104 


290  0161 
416$ 


2  311 


194  307$ 
461  992$ 

59  9261 
340  041 1 

52972 

660  8091 
161  768" 

40701 
284  8981 
267  015" 

62050 

41600 
99  577 
41  353 


223  135 
1  930  090$ 


128  5731 
888  264  £ 

492181 
305  787$ 

41  321 


475  374 
184  500 

29  223, 
250  H52 
227  214] 

85  236 


56191 
19  993 

264  271 J 
65441] 

138  557  J 

244  831; 

216  056] 

47  019 


205  881 
1672  479 


102208$ 
279  629] 

48  234 
178  752$ 

26666$ 

431  426 
102  9931 

24267 
160079 
186  2751 

22196 

31286 
42870 
29  822$ 

88  246$ 
845  859$ 


60  749 
18266 
271  247 
90300$ 
146  634 
244  840 
207  734 

42  726 


183  294$ 
1693  343 


116  364$ 
866236 

41063 
268  766 

29404$ 

429  968 
113  100 

87  601 
192  747 
205  068 

85  601 

40491 
48  8061 
48  717$ 

64040$ 
814  667" 


9122  208 
8  072  474$ 
13  229  806$ 
2037  832$ 
7  267  204 
4  808  226 
5481511 


8377  6631 
2  689  420$ 
11795  606$ 
1  885893 
6  783  449 
4  491  169 
4  W9  297 


7  969  0301 
2  511  578" 
11248  897 
1  753  243 
6  434  315 
4  107  202 
4  709796$ 


7  813  7971 

2  396  667$ 
11  106  977 

1747  8921 
6  208229 

3  628  174$ 

4  247  4831 


7  536965$      7  262  545$     7  007148$  6998112$ 


8  7141391 
12  629  599" 


5  627  451$ 
25  129  481 

8091714$ 
16  273  2101 


8  241442$ 
11685  601$ 


5  156  789 
28  132  235$ 

7  305  3601 
14  653  601* 


7  725  930.', 
11  260  235" 


4  846  750$ 
21238015 

6805  839$ 
18  389630 


7  645  922$ 
10073  401$ 


4  767  8681 
21  256  621 1 

6  886682 
13  416119$ 


5  139  822$      4  595932      4  068  040$     4  022311$ 


5  966  212 


6  462  832 


9197  983$ 
7  192  148$j 
7  712435  1 
4262628 
2217186$ 

2  371  364  | 

1992  326$ 

3  455  258 
2  289050$ 

3298464 
8866111 
201  513  7281 


8342286$ 
6  668  392$ 
6776  042 
40127601 
2079  077$ 
2072212$ 

1747641$ 
2997  860 
2093  228$ 

8  018  2181 


7  491  379  ! 
6  338733$! 
6  472  726  1 
3  532480 
1  844  533 
1868284 

1  770  843$ 

2  670867 
189998011 

2  841817$! 
6  409  632$ 


-68  513  154 
13H  000  5691 


7  250  300 
182  785  756$ 
—62  333  816  - 
120  452  440$ 


7  237116$ 
6438  266 
6235770 

8  366  623 
1  841  248$ 
1807  988 

1  731  380$ 

2  559  707$ 
1792925 

2639066 
6  298  835 


170214  596$ 
-58110385  - 
112  104  2111 


165  737  826 
-56012256 


109  695  670 
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Bezeichnung 
der 

Verkehrsbezirke 


 2  

Provinzen  Ost-  und  Westpreufsen 
Ost-  und  Westpreufsische  H&fen  . 

Provinz  Pommern  

Pommersehe  Hafen  

Mecklenburg  

Rostock,  Wismar,  Ltibeck,  Kiel, 

Flensburg   

Provinz     t?chleswig   -  Holstein, 

Flirstenthum  Liibeck  

Elbhafen  

Weserhafen  

Emsbiifen  

Prov  Hannover,  Herzth.  Oldenburg, 

Braunschweig,  Lippe  Sckaumburg, 

Kreis  Kinteln  una  Pyrraont   .  . 

Provinz  Posen   

Regierungsbezirk  Oppeln  .   .   .  . 

Stadt  Breslau  

Regierungsbez.  Breslau  u.  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg   

Regierungsbezirk  Magdeburg,  Her- 

zogtb.  Anhalt  .  .   

Regierungsbezirkc  Merseburg  und 

Erfurt,    Thflringische  Staaten, 

Kreis  Schmalkaloen  

Kiiuiirreich  Sachsen  ... 
Provinz  Hessen-Nassau  (ohneKreise 

Rinteln  und  Schmalkalden).  Ober- 

hessen  and  Kreis  Wetzlar  .  .  . 
Ruhrrevier  der  Provinz  Westfalen 
Provinz  Westfalen,  Lippe  Detmold 

nnd  Waldeck  (Arolsen)  .  .  .  . 
Ruhrrevier  der  Rhoinprovinz  .  . 
Rheinprovinz   rechts   des  Rheins 

(obne  Kreis  Wetzlar)  

Rheinprovinz  links  des  Rheins  nnd 

Furstenthum  Birkenfeld    .  .  . 

Saarrevier   

Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld  .   .  . 

Lothringen  

Elsal's  

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen)  .  .  . 
Grofsherzogth  Hesscn  (ohne  Ober- 

hessen)   

Grofshzgth.  Baden  (ohne  Mannheim) 
Mannheim  und  Ludwigshafen  .  . 
Ktinigreich  WUrttemberg  a  Hohen- 

zollern   

KiinigreichBayern  rechts  des  Rheins 

Ueberhanpt  .  . 


Flftchen 
inhalt 


qkm 

3 


Ein- 
wohner- 
zahl  am 
1.  De- 
zember 

1886 


Der 


flir  das  Kilometer  Eisenbahn  auf 


'd.-Zahl 

1888 

1887 

1886 

1885 

o 

41 


T  o  n  n  e  n 
42  43  44 


J  62  481 
30107 


115  530 


19  793 


lM'.0i 


2*954 
13  212 


27  079 


\  89899 
13  865 


26  HI  I 
I  I  993 


18  778 
1673 

20  804 

1  975 

3  873 

18  886 

2  719 
(bei23) 

6  221 
8287 
5  937 

4  393 
j  16081 

20  647 
69  926 


13  036  934 
\  330  770 
|1337i 
I  168 
|  618  II 

I  20806 


8 
1 


989  803 
661  169 
179  424 
31331 


2  819914 
1  715  618 
1  497  595 

/  299  405 

\2  315S 

/l  316 S 

\2  842  411 


\ 

2191/ 
2*7  l 


1  so-J.i. 

1  6os,i 

1666,9 

2  664,8 

12  I  8  729,6 
6 

23 

16  J 

13 


1237  926  20 


2  682  784 

3  182  003 


1834  211 
709678 

1  666  712 
1  009  256 


14 

1{t 


io 

2*i 

17 

25 


1  896,7 
11 164,0 

4  736,3 
8  817,1 

6  481,6 


3  887,4 
5  K25,4 


3  239,o 
46  467,8 

4  786,3 
42  971,2 


449  573  22     9  030,1 


2  446*35 
868  404 
60  383 
1*9  729 

1074  626 
644  462 


693  567 
/1539 
1  118 


9821 
196/ 


2061  905 
4  723  824 


IS 
24 

21 
8 
11 

9 
15 

6 
I 


6  222,3 
38  301,0 

I 

7  743,1 
2886,1 
3  692,4 

8  067.S 
4098,4 

2  140,0 
1813j5 


1468,8  1379,7 


1  612,1 
1647,9 

2670,8 


1  580,1 

1  536,8 

2  761,9 


3  461,5      3  274,5 


1  462,8 
1370,0 

1  717,s 

2  686,4 

3  307,7 


1970.5  2062,o  1  995,1 

10  000.0  10  388,8  j  10  395.6 

4488,5 
3  579,4 


4  239,9  4  216.: 
3  393,» 


6081,3      6  204,s 


3  784,8 
5  398,7 


8  143,6 
43  021,5 


3  599..'. 
5  423,t 


2  960,3 
39  498,6 


3  045,* 
6  269,3 


3  621,6 
I  B59bi 


2  984,0 
40  666,7 


4  355,3  |    4  267,6      4  466,5 
38  807,9    36  752,9    36  77&t 
(cf.No.28) 
8074,5     7681,1      7  466/> 

4  780,4      4  406,3      4  307,5 
35  511,8  1  83  756,9  ]  3428&S 
(zu  No.  23  gerechnet) 


7  289,3 
2742,7 
3  226,6 

2  726,4 

3  632,4 

1968,1 
1601^8 


(l  lit;,; 

2  433,3 
2  909,1 


6  116,4 
2  440,1 

2  Ml. 


2  851,5      2  847,1 

3  393,4      3  269,9 


1  843,6 
1  416,1 


1  733,J 
1  418,9 


540  521 


m  855  704 


5(135,9      4  690,s      4  483,3      4  466,7 


3  328,7      8  091,o  2952,« 
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Gttterverkehr  berechnet  sich 


fur  das  Quadratkilometer  Flacheninhalt  auf 

filr  jeden  Einwohner  auf 

Ordn.- 

1888 

1887 

1886 

1887 

Ordn.- 

LADl 

1888 

1887 

1886 

1885 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

45 

46 

47 

48 

49 

60 

51 

62 

2 
1 

3 

81,706 
75,434 

115,443 

63,915 
67,679 

102,371 

68,682 
68,502 

92,359 

59.9U 

61,!« 

88,7ov 

)  2 
|  A 

!  ^ 

!  3 

0,9310 
6,8865 

f\  fifil  7 

6,4812 
1,2121 

5,5675 

0,7860 
4,8565 

U,  1 It* 

5,9643 
1,1414 

4,7420 

0,7683 
4,0803 
U,<953 
5,9281 
1,0371 

4,3042 

0,7090 
4,8072 

5,2810 
0,9720 

4,1398 

7 

6 

188,073 
228  64a 

163,000 

166,266 
IQft  ani 

147,02b 

193,941 

I  * 

19 

m 

27 

1,2372 
3,7782 
9,7496 
7,7047 

1,0778 
3,8849 
8,9929 
6,3142 

0,9960 
3,1571 
8,1574 

6,5695 

0,9596 
2,9647 
7,8871 
6,3005 

4 
14 

13 
9 

106.no 
1001 ,3* 

343,686 

257,69 

92.886 

892,82 
320,i:. 

237,82 

8*1  744 
851,35 

302,36 
220,98 

82,776 

840,67 
293,81 

197,39 

14 
7 

29 
I  25 

13 
(  lb 

\  io 

3,2849 

8,8340 

ft  an£*> 

3,13*9 
8,6557 
2,3401 

2,9710 

If  i>*>4  V 

7,8766 
o,*ikaj 
2,9301 
3,4146 
2,1343 

2,8260 

7,5109 
O,955o 
2  7788 
3,1226 
1,0107 

2,7709 

7,4165 

2,6816 
2,7585 
1,8183 

lit 

543,99 

524,18 

605,75 

505,10 

O't 

6,0884 

5,8668 

5,6605 

5,6538 

12 
21 

331,16 
842,37 

313,20 
779,43 

293,61 
751,02 

290,57 

671,87 

15 
20 

3,2482 
3,9691 

8,0719 
8,6785 

2,8798 
35387 

2,8500 
3,1657 

11 

26 

299,68 
15  020,6 

274,57 
13  826,8 

268,11 
12695,6 

263,91 
12  705,7 

12 

35 

3,0681 
85,4097 

2,8109 
32,5950 

2,6425 
29,9268 

2,5994 
29,9590 

15 
26 

388,95 
12  144,63 

361,ii 
10800,00 

827,14 
10  067,io 

830,97 
9  950,38 

21 

32 

4,8549 
16,1240 

4,3831 
14,4205 

4,0834 
13.2671 

4,1318 
13,2929 

CO 

1  327,09 

1  186,65 

1  047,77 

1  088,55 

61 

11,4327 

10,2289 

9,0864 

8,9470 

18 
24 

20 
10 

16 

17 
14 

500,27 

2645,14 

685,20 
267,55 

399,42 

463,5s 
880,90 

453,73 
2  452,52 
(zu  No.  2 
645,04 
250,89 

349,03 

397,82 
337,59 

407,45  393,62 
2  331,26      2  367,89 
3  gerechnet) 

567,83  541,17 
222,58  222,18 

814,69  304,53 

403,io  394,13 
303,08  288,61 

18 
33 
3d 
28 
8 
17 

11 

1  9 
I  M 

3,7591 
19,5225 
127,7853 
8,7041 
2,0682 
8,6797 

2,8726 
2.2437 
20,2220 

3,4095 

18,1010 

112,8177 
8,1939 
1,9347 
3,3155 

2,3197 
1,9467 
18,4921 

8,0617 
17,2060 
107,1945 
7,2132 
1,7164 
2,9005 

2,5538 
1,7843 
16,7845 

2,9578 
17,4764 
108,2708 
6,8744 
1,7188 
2,8055 

2,4964 
1,6681 
15,8888 

169,76 
119,64 

146,18 
103,hh 

137,61 

91,65 

127,82 

90,07 

6 
6 

1,5997 
1,7711 

1,4688 

1,5348 

1,3788 
1,S*6S 

1,8799 
1,8333 

372,81 

338,17  i 

814,90 

306,63  1 

4,3007 

3,9011 

3,6386 

3,5374 

246,M 

222,84 

207,3v 

202,94  [ 

2,8385 

2,5706 

2,8924 

2,3111 
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Soweit  es  ausfuhrbar  war,  sind  S.  434  bis  491  nach  den  Angaben  des 
Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  Fl&cheninhalt,  BevOlkerung  und  Lange 
der  Eiseubahnstrecken  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  erraittelt  worden. 

Die  Langenangaben  fur  das  Jahr  1888  sind  der  vom  Reichs- 
Eisenbalin-Amt  fur  1887  88  aufgestellten  Eisenbahnstatistik  entnommeu, 
unter  Hinzurechnung  des  Zugangs  gegen  das  Vorjahr  fur  Preufsen  nach 
dem  Betriebsetat,  fur  die  iibrigen  Staaten  nach  den  vorlaufigen  Er- 
mittelungen  des  Reichs-Eisenbahn-Amts  fiber  die  Betriebsergebnisse  im 
Monat  Dczember  1&88. 

Das  Verhaltnifs  der  Eisenbahnlangen  zu  dera  Flacheniuhalt  und  der 
BevOlkerung  der  Verkehrsbezirke  oder  Provinzen  und  ganz  Deutschlands 
ist  fur  die  einzelnen  Jahre  berechnet. 

Weiter  ist  hinter  der  Angabe  des  Giiterverkehrs  (ohne  den  Vieh- 
verkehr  uud  den  Durchgangsverkehr)  das  Verhaltnifs  der  GuterbefOrderung 
zur  Eisenbahnliinge,  zum  Flftcheninhalt  und  zur  BevOlkerung  fur  die 
Jahre  1886,  1886,  1887  und  188S  ermittelt  worden. 

Bei  der  Ermittelung  des  Gesammtverkehrs  ist  davon  ausgegangen. 
dafs  dazu  fur  jeden  Bezirk,  1.  der  Verkehr  innerhalb  desselben,  2.  der 
Versand  fiber  seine  Grenzen  hinaus  und  3.  die  Einfuhr  (Empfang)  in  den 
Bezirk  zu  rechnen  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist  daher  der 
Versand  und  der  Empfang  im  Verkehr  mit  den  iibrigen  deutschen  Ver- 
kehrsbezirken zum  Gesammtverkehr  gerechnet,  wahrend  fur  ganz  Deutsch- 
land  diese  Mengen  sich  als  VTerkehr  im  Bezirk  darstellen  und  daher  nur 
der  Versand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist.  Um  jedoch  den 
fur  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  hereehueten  Verhaltnifszahlen  soh'he  fur 
ganz  Deutschland  gegenuberzustellen,  welche  auf  gleicher  Grundlage  be- 
rechnet und  deshalb  als  Durchsclinittszahlen  zu  betrachten  sind.  ist  in 
der  nachsteheuden  Xaehweisung  fur  Deutschland  fiberhaupt  in  den  oberen 
Zahlen  der  Versand  und  Empfang  mitberucksichtigt.  Die  obere  Reihe  der 
Verhaltnifszahlen  fur  Deutschland  stellt  den  Verhaltnifszahlen  der  Verkehrs- 
bezirke gegenuber  den  Durchschnitt  dar. 

Die  Verhaltnifszahlen  in  Spalte  9,  13,  41.  46,  49  fur  1888  ist  in  der 
Spalte  „Ordnungszahlu  die  Ziffer  beigesetzt,  welche  die  einzelnen  Pro- 
vinzen und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur  grOfsten 
Zahl  erhalten.    Die  Zifferu  fiber  dem  Durchschnitt  sind  schrag  gedruckt. 
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Versand  des  Auslandes. 


Des  Verkehrsbezirks 

Beforderte  M  e n cr e n 

in 

1R88 

1887 

1886 

1885 

No. ;  Bezeichnung 

Tonnen 

64  1  Bfihroen  

4129  543 

8  4020704 

2977  5674 

2760093 

907  6754 

779  346 

697  4444 

064944 

ul 

762  8174 

645  769 

4-J0  555 

578  3624 

50 

Rulsland  (ohne  Polen) .   .  . 

734  712^ 

421  852 

236  5f  0 

580  8884 

00 

666  504 

583  320 

434  1074 

489010 

65 

Oesterreich    (ohne  Bohmen, 

Galizien,  Ungarn) .  . 

503  753 

450  626i 

328  4854 

86*»  562 

51 

445  680A 

340  95(>4 

279  787 

292210 

62 

Galizien                       .  . 

310  329* 

246  6944 

198  5334 

208  5594 

IS 

302  7334 
153  3084 

262159 

177  3344 

213  1384 

68 

143  906 

1496134 

1696904 

re 

101  085 

86  2744 

89208 

88  343 

57 

60  781 

45  040 

43  312 

44142 

64 

14  056 

15  936 

12  821 

15879 

62 

1  9074 

21414 

349 

464 

63 

4574 

6094 

5534 

15464 

Empfang  des  Auslandes. 


Des  Verkehrsbezirks 

Befflrderte  Meneen  in 

1888  1887 

1886 

1885 

No. 

Bezeichnnng 

Tonnen 

61 

2  428  945 

2189  790 

2058  836 

1991  654 

56 

Oesterreich   (ohne  BOhraen, 

Galizien,  Ungarn  .... 

1  855  6164 

1667  834 

15113274 

1  42289U 

54 

1222  845 

1220  0444 

1  199  848 

1208248 

56 

1074  060 

1  054  9724 

1020  9774 

9782384 

60 

895  5824 

863  2084 

872  1874 

10350924 

58 

Frankreich  

872  1024 

909  7844 

1011797 

1  177  010 

59 

742  7844 

660  799 

593  925 

747  441 

51 

351  4894 

397  7474 

560922 

545  883 

52 

Galizien  

264  425 

233  018 

221864 

214  305 

53 

2c5  106 

177  870 

179  3084 

167050 

57 

2170714 

248  9384 

186  285 

174  5234 

50 

Rofsland  (ohne  Polen)  .   .  . 

512774 

56  6624 

78  841 

65042 

64 

35  903 

32005 

30  5624 

42180 

62 

19544 

14224 

15404 

2805 

63 

2514 

171 

1 

2424 

4174 

Die  einzelnen  Artikelgruppen  des  Waarenverzeichnisses  (s.  S.  343  ff. 
des  Archivs  von  1884)  ordnen  sich  uach  den  beforderten  Mengen  des 
Gesammtverkehrs : 
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•  e  5 

« -  i 

Abgektirzte 
Bezeichnung 

Beffirderte 

Mengen  in 

1883 

1887 

1886            1885  ~ 

is  5 

Tonnen 

60 

Steinkohlen  

54  108  918 

49  270  760$ 

m  mm    «nA  Ami 

47  122  912$ 

46273  841 

69 

Steine,  gebrannte  .... 

11067  146 

9  698  224$ 

r\  1  ■%  a  a*  a  1 

8  110910$ 

7  667  983$ 

6 

Braunkoblen  

9  373  951 

8  682  144$ 

8  148  422$ 

7  914  956 

20 

Eisenerze   

5  764  409$ 

4  871  997  .J 

A    ■%  Am  £  I 

4  147  507$ 

a   a  f*  *  no  J 

4  461  234 

11 

Eisen,  roh  

3  932  238$ 

O  O  A  f\   A  L\f!  1 

3  849  425 k 

m*\    AXmEWmm    SVft  ^ 

3  377  001 

A    1/V\  giiA 

3  129  523 

70 

Sonstige  Outer  

3  417  262$ 

30950ol 

288b7/8 

2611406 

21 

Erde  

3  266  262$ 

C\  OA"T  fVli)  1 

2  897  826$ 

t.~m  A9£~*  m     mm "X  1 

2  681  782$ 

2  570  324$ 

31b 

Nutzholz  

3  075  133$ 

2  68b  580$ 

47%    A         A     Al  1*  1 

2  474  915$ 

2466  441 

31c 

Brennholz  

2890  552 

2b40  2bl 

2  501  274 

2878183$ 

49 

Ruben  

2  844  071$ 

2  662  453 

2  647  76b$ 

2  769  578$ 

41 

Hehl  

2  290  070$ 

19/1  328$ 

1  808  111$ 

1  756  710$ 

10 

Dttngemittel  

2  197  917 

1  902  8<4$ 

1  650  /81 

a     mm  m\mm  f\nmm 

1  597  307 

28a 

Weizen  

2  165  481 

1  y75  utfo$ 

1  830  018 

«         '"^^^  mmf  m  n  1 

1  982  759$ 

31a 

Randholz  

1  889277 

1  bol  754$ 

1  OoU  187  a 

1  650  737$ 

12 

Eisen  und  Stahl  

1  825814$ 

1 689  511$ 

1  4bl  174$ 

1  360  597 

36 

Kalk  

1  512  067 

1  353  227 

1  204  827 

1  129  792$ 

28b 

Roggen   

1500  781 

1  2b9  078$ 

1     "1  CmO     A  A.  1  1 

1  128  491$ 

1  226  589 

37 

Kartoffeln  

1341  381 

990480 

r\mw>  ml    mm  mm  m*\  1 

871  041$ 

28d 

Gerste  

1314  527 

1     *  J  A  J  *  At\ 

I  149  b49 

1  040307 

1003  657$ 

52 

Salz  

993  712$ 

■%   t\*r\im   a  a  a  1 

1  027  403$ 

«    AAf  AAi"» 

1  0050% 

889  266 

7 

Cement  

912  781$ 

otf  1  685 

o8y  oo7 

648809$ 

28c 

Hafer  

912  385 

707  ibk2h 

b4b  22/  i 

i-%  n-,  Aa  mm 

638  057 

3 

Bier  

911  153 

821  164 

75U  573 

£%  i~%  mmf    r%\  .  m  mm 

667  665 

68a 

Zucker,  roh  

905909$ 

995  676 

yi4  obi 

1  -MOmfm      m    A  A  1 

927  443$ 

69 

Sammelladungen  

890024$ 

oW  4U2 

PVA.  m     A  4  A 

791  343 

28e 

Hulsenfrflchte  

756  978$ 

Too  52l> 

651  985 

638026 

13 

Eisenbahnschienen  .... 

695  565$ 

087  797$ 

bl4  132 

*  A  A  A  ""i  i~\ 

590988 

46 

Petroleum  und  Mineraltfle  . 

537  973$ 

500  466 

468  782$ 

m   a  A    J  ">A 

449438 

19 

Eisen-  und  Stahlwaaren  .  . 

526473$ 

474  240} 

428824$ 

407  784$ 

16 

Eiserne  Dampfkessel   .   .  . 

484  313$ 

436  613 

384  835$ 

419  500$ 

22 

Erze  

473  760$ 

474  560$ 

503  484$ 

534  867 

58 

Steine,  bearbeitet  .... 

470  844$ 

403  243 

344  371 

388017$ 

56 

Spiritus  

431  160 

587  390$ 

562771$ 

546  628 £ 

42 

Obst  

Arm  ihq 

4^1)  00  J 

399  697$ 

427  122$ 

364  388$ 

45 

Papier  

424032$ 

380  670 

344  198 

320058$ 

68a 

Zucker,  raffinirt  

414  369$ 

417017$ 

358041 

332737 

32 

Holzzeugmasse  

361  610$ 

308  542$ 

290142 

277  524$ 

29 

Glas  

354  154$ 

328  664 

296  410 

267  415$ 

18 

Eisen-  und  Stahldraht  .  .  . 

348  599 

376968 

311918 

294  842$ 

44 

Oelkuchen  

346  608$ 

302  768 

283  759 

268  921 
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in 

Abcektirzte 

Beftirderte 

Mengen  in 

J-»  C  <fa  G  1  V  11  U   U  11  ^ 

1888 

1887 

1886 

lftftft 

lOTHJ 

Tonnen 

62 

339  801 

2b5  189$ 

256  5271 

2 

3177631 

OCR  Q/V7 

ODD  »U7 

ana  oio  i 
J98  Zd:^ 

283  9451 

43 

304  7S61 

VIA  1Q.&L 

270  z68 

271  3781 

66 

2918611 

249  2b  1 

OKO  COO 

268  b.w 

233  232 

27 

278  709A 

2bO  OM  J 

230  2641 

40 

269  468^ 

24/  O01$ 

2.17  yOb 

236  9591 

64 

Torf  

248960 

217  214 

A1/J  pii  1 

216  541 j 

206  918 

28t 

Leinsaat  

242023 

HOC  1  OT 

2oo  187 

214  8691 

218  865 

26 

Y>1  1  ^ 

239499$ 

214  2431 

171  3191 

211818 

66 

236  515 

221  8331 

222  369 

203  0701 

17 

2356731 

210541$ 

18b  4oo 

163  1081 

30 

2104521 

1H2  621  f 

177  <J22 

176484 

60 

Riibenayrup  

207  4471 

214  bOO.j 

191  844 

2261191 

uo 

196144 

lb7  byso 

160391 

ooa 

Soda,  robe  

192287 

173 

168  6151 

1608231 

8 

190  7451 

174  lE)J.i 

154  208$ 

151  402 

64 

183  220 

16b  2b8 

148  162 

143066 

48 

rn  1  _               •#  %   

182  869 

166  7551 

1492171 

153026 

67 

r»  •  1. 

181482 

IOC  Ol'C 

186  866 

183  1331 

179  3771 

67 

178  396 

178  495 1 

191  284 

170  620i 

47 

Tj      *  _ 

174  166 

133  233  £ 

127  904 

150  4421 

6 

T>  _  _ 

166  7561 

i  An  o  i  a 
149  919 

140  8371 

1894001 

24 

T~*  '     „  1 

165  596 

inn  QOI& 

17o  880 

176  703 

161  639 

63 

bcniefer   

153  868 

loo  567 j 

1  K1  liloL 

lol  122f 

147  306i 

141  2781 

141  ynu 

lOJ  ijltl 

134  815g 

131  799 

1.4 

14 

Eisenbahnschwellen,  eiserne 

130666 

119  loo 

113  643 

2og 

123  657 

1LW  uo4j 

1049341 

15 

117  928 

tf>.C  13  TO 

»b  378 

87  193 

88116 

35 

101227 

i».-J  022 

• 

KW  515 

102155 

38 

992751 

90  352 

83  894 

89131 

61 

rri  „  L I  -  maIi 

98  833 

97  720 

ftr*  cor.  1 

97  bho.i 

99  2751 

e  ■ 
01 

82888 

OV  Oil 

790751 

23 

708311 

66  3071 

642271 

67  206 

y 

605111 

51678 

46177 

43  9351 

<*4 

Jllt,»> 

36  971 

8?  782 

33  153 

32  8061 

33 

34152 

402081 

48  8471 

38  919 

1 

Abfalle  

32  723 

301911 

280161 

28  2251 

26 

24  6351 

26  986 

20  835 

22210 

55b 

221081 

25  7631 

20  5241 

17  008 

39 

13  829 

16  6421 

16  524 

19  6801 
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2.  Erzeugnisse  und  Htilfsstoffe  der  Landwirthschaft. 


£s  warden  beflirdert 

Janr 

--  '  • 
Ueberhaupt 

Davon  entfal 
Verl 

im  Inlande 

Hen  auf  den 

1 

lehr 

mit  dem 
Auslande 

Im  engeren 

Lokal- 
yerkebr  der 
einselnen 
Verkehra- 
bezirke 

rrrkehr  dcr 
deuttcbrn  Vor- 
kehrabemirke  mit 
Auwehlufa  dor 

Tonnen 

1888 

2  165  481 

1  658  617 

506  964 

831  288 

6661144 

1887 

1  975  6884 

1  594  4034 

381  285 

780  2224 

646  937 

«  L  '•Lit  » 

1  830  018 

1  578  341 

261  677 

748  806 

668821 

1885 

1  Qfi9  7^<U 

1  iTOfl  (0!7j 

1  RflR  049 

473  R1AA 

I/O  Ollfj 

733  439Jt 

69ft  r»73 

Ropgen    ...  . 

1888 

1  500  781 

1  326  4714 

174  3094 

578  292 

646  268 

1887 

1  269  0784 

1  142  641 

126  6374 

476  006 

606  6374 

4  DO/' 

1886 

1  128  491 J 

1  038  697 

89  7944 

421  670 

475  801 

188o 

1  99fi  TvMO 

1  USO  OUO 

tna  ion 

l  OO  li*J 

449  09!i 

Hafer  

1888 

912  385 

816  371 

96  014 

319  2924 

366  791 

1887 

707  7624 

639  8654 

67  897 

272  8664 

278  4674 

looo 

64b  2274 

587  934 

68  293f 

250  919j 

25b  3374 

1885 

OoO  UO 1 

79  fii7i 

1  A  !>**  I  £ 

9Stt  79fi 

1888 

1  314  527 

9P0061 

334  466 

438  307 

444  820 

1887 

1  149  649 

856  398 

293  251 

406  491 

367  9484 

1  OOP 

1886 

1  040  307 

865  492 

174  815 

441  761 

345  4454 

looo 

7RQ  R1  9l 
/  OO  OX«{ 

OAA  K4.Fi 
.in  0*0 

00O  ulo 

9n<!  7  ■-llU- 

Mais  und  Hulsenfrttchte 

1888 

756  9784 

532  530 

224  4484 

196  2194 

263067 

1837 

733  526 

525  000 

208626 

195  7384 

248  336 

1880 

651  985 

489  127 

162  858 

171  706 

224  926 

looo 

OOO  OisO 

*8w  Oi/JB 

1  d7  1  Id 

1R7  All 
lOl  Oil 

919 6661 

Leinsaat   

1888 

242023 

181  3054 

607174 

83  6694 

66633 

1887 

236  187 

187  8494 

483374 

81  773 

67  7364 

1886 

2148694 

174  1174 

40  /o2 

68  4994 

63  124 

loco 

*io  ooo 

71  KUKi 

fil  71«ll 

01  1 1  •>{ 

Siimereien    ,   .   .   .  . 

1888 

123657 

93  808 

29  849 

292044 

40  5804 

1887 

108  6314 

820114 

26  623 

27  8494 

360194 

looo 

106  4884 

79  801 

26  6874 

26  673 

34  690 

1886 

104  9344 

82154 

22  7804 

26  2004 

36  7954 

Miihlenfabrikate  .   .  . 

1888 

2  290  6704 

2  030  670 

260  1004 

931  7174 

931  664 

1687 

1  971  3284 

1809  038 

162  2904 

853  8604 

824  7694 

looo 

18081U4 

16692724 

138  839 

801  7744 

788  310 

1885 

1  756  7104 

1641  8174 

114  893 

793  8084 

721  676 

Kartoffeln  

1888 

1  841  381 

1  1867384 

164  6424 

394  6954 

672919 

1887 

990480 

941  102 

49  378 

302268 

559  2534 

1886 

9557794 

887  592 

63  1874 

297  2074 

503  7014 

1886 

871041 

820  8824 

50159 

257  0324 

491  4684 

1888 

431  160 

404  6614 

26  4984 

126  3624 

168  641 

1887 

537  3904 

499  9934 

37  897 

144  232 

214  6194 

1886 

562  7714 

537  797 

24  9744 

151486 

224  366 

1H85 

546  6284 

5202524 

26  376 

156  4694 

236  4294 
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Davon  entfallen  auf  den  Im  engeren 

Lokal- 

Verkehr  verkehr  der 


verkehr  d«r 
Ver- 


J!jS  wuraen  beiordert 

janr 

ueoernaupt 

nn  iimnae 

•  — 

nut  dem 
Auslande 

T^/\n  n  an 

i  o linen 

einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

— 

AiiMohluf.  d.r 
8«eh«fen.l»tIon.n 

Bfiben   

1888 

2  844  071.} 

2  821  292 

22  7794 

2  392  0624 

407  436 

1887 

2662458 

2  528  3184 

34  1394 

2  177  4034 

332517 

1886 

2  647  7664 

2620  433 

27  3334 

2  239  2084 

365  137* 

1885 

2  769  578* 

2  731  730 

37  8484 

2  347  180 

3734861 

Rtibensyrup   

1888 

5207  447* 

202  690 

4  7574 

93  046 

97  511* 

1887 

212  6004 

206  986.} 

5  614 

108  665A 

91366 

1886 

191  844 

186  3424 

5  6014 

94  2874 

86  101 

1886 

226  1194 

217  006 

9  1134 

105  6914 

941134 

Kohzucker   

1868 

90:>  9094 

778  4904 

127  419 

356428 

288  8774 

1887 

996  676 

923  8644 

718114 

418295 

342  087 

1886 

914  381 

842  7374 

71  6434 

355667 

290204$ 

1886 

9274434 

836  636 

908074 

3706944 

292118 

Raffinirter  Zucker    .  . 

1888 

414  309A 

379  2584 

36111 

110815 

209007 

1887 

417  017! 

385  323 

31  6944 

117616 

217  768 

1886 

358041 

330  847 

27  194 

87175 

187  874 

1885 

332  737 

307  6024 

252344 

83  6604 

180  853* 

1888 

2  197  917 

2017400 

180517 

937  176 

741  322 

1887 

1  902  8844 

1 761  608 

151  2164 

813  633 

648  768 

18S6 

1  G50  781 

1528  9874 

121  7934 

748  8114 

526856* 

1885 

1597  307 

1480  5034 

116  £034 

766  6*5 

484213* 

StUck 

1888 

377  991 

325  511 

52  480 

119  863 

146410 

1887 

367096 

317  833 

49263 

114  669 

160023 

1886 

850176 

303  897 

46279 

110229 

144  782 

1885 

333  278 

297  487 

36  791 

103  367 

137  803 

1888 

3429290 

3  354120 

75  170 

1752361 

1863  983 

1887 

3164209 

3  079  676 

84  533 

1555  902 

1  291  357 

1886 

3  162689 

3070  380 

82  309 

1  619  161 

1231603 

1885 

2899488 

2826  192 

78  296 

1  511  881 

1119298 

1888 

3  381  611 

2  713  781 

667  730 

573  612 

1752694 

1887 

3  274  619 

2  678  493 

701 126 

521  567 

1648  364 

1886 

3  577  807 

2  806  640 

772  161 

523  567 

1864  300 

1885 

3131288 

2  486  573 

664  715 

443  098 

1620085 

1888 

6886  375 

6  582  495 

302880 

2  343  746 

3  657  510 

1887 

6  733  447 

6  264  867 

468  580 

2221092 

3  363  702 

1886 

6  755  636 

6166988 

598  648 

2419  329 

3  042  901 

1*85 

6  539  266 

6249288 

2  539  323 

2972980 

1888 

5  780642 

3  977  601 

1802  941 

1096  025 

2764  4*7 

1887 

5  867  623 

4611963 

1356  660 

1317  281 

3  107  984 

1886 

5145  960 

3  808  682 

1  337  268 

1  342  165 

2  393  664 

1885 

4  164  120 

3  169  388 

984  737 

1  191  014 

1  903  137 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschlielslich  der 
Sechafen)  mit  deui  Auslaude  (einsehlielslkh  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


Jahr 


Versanti 

nach 
dem  Aub- 

lande 


A  u  s  f  u  h  r 

Emptang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

aus 
Dcntsch- 
land 


Zu- 


en 


E  i  n  f  u  h  r 


Empfang 

aus 
dem  Aus- 
lande 


Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Dentsch- 

land 


Zu- 


Toiinen 


t              T  o  n  u  e  n 

197  096J 

118918 

30117 

149  036 

££}  bo  1 J 

1/V7  701  1 

107  rJl§ 

40  o7y.'. 

14o  o7I 

003  ur»7  I 

to  qi  a  ■ 

oo  yrsys 

yo  JH 

i  ko  7 1  i 
102s  I  10( 

1  A'-l  Oyl  7  I 
l\JO  JA  i  § 

K  i  7  J  fl 

;>4  J4y 

i  ri7  4kfk£  I 

io7  yyo» 

1 19  503* 

66  741 

90  538 

157  279 

Ho  \  KAi 

TO  it  A  7  I 

A  d  I kOO 

4y  vnj 

IzlfbWf 

yz  boo 

ft  Q  |  O 

oo  dW 

0b  f)9b 

ill  noo 

in  yo8 

/ 1  ob^ 

81  OOnJ 

(11  AH\ 

yi  4iy 

1 7u  Q.y?  1 

i7^y<?74 

89  283* 

26  489 

54  tib8 

*1  157 

51  obb 

0>l  S>0«^ 

41  Uu4 

bo  oi*4 

47  774 

tv&  OOb 

J  1    O  4  hi 

41  o4z 

bo  oyo 

U  r»05 

4b  ooyi. 

A(\  nidi 
4U  Olbs 

«7  a»Ui 

49  993 

225  187 

53  069i 

27H  256* 

■lb  .151 

OE^>l  AUU 

s,>l  -loo 

oil 

yyo  775$ 

40  bz4£ 

101  yon.j 

Of]  lilt 

iyi  ooo 

OiK>  r,U"»  1 

OA  A  Ttti 
eAA  /OO 

39  959| 

126  488* 

41673 

nw  i6i! 

55  1524$ 

101  .KS>{ 

il  CIO 

41  Old 

io  A/VI 

48  yoz 

1O0  400 

60  noO^ 

164  ooo; 

ini  jiQQ > 

oo  yus 

1  i!7  1 

ib/  oyof 

21  087* 

24  580 

11  815* 

36  395* 

on  Q77 
Jv  0/  / 

15  4b» 

OO  n4b 

OQ  1IM 

10H 

lO  4t).»j 

lo  yibf 

34  OOO 

oii  km\1 
Jb  510$ 

OO  3/11  1 
041  o 

1  A  0£0 

14  5sbi5 

Ob  WW  . 

22  950 

12  303 

11006 

23  309 

18  23t>  J 

11  546 

7  793* 

19  339* 

19  299 

11  398* 

6  881 

1H279£ 

19  153* 

10  278* 

6436 

16  714^ 

103  863 

149  930 

82478 

232  408 

92210 

86  311* 

66  804* 

143  116 

80  4574 

82  848* 

62  321* 

146170 

79  537* 

b7  995 

61  613 

129  608 

237  383 

25  132 

5071 

30  203 

100  514A 

16  289 

2  240 

18  529 

137  084 

8  208* 

3  829 

12087* 

97  094 

16044* 

2737 

18  78U 

83  998 

2940 

38  611 

41551 

107  644 

3  741 

44  720* 

48  4614 

12<>  199 

4  227* 

46  155* 

50383 

106  718* 

3  526 

32468   !     36  903 

Weizt'ii  .  . 


Hafer 


Mai.*  iiiid  Hiilseiit'ri'K  litP 


Leinsitat 


Sanifreien 


Mtthli-ntabrikate 


Kartoil'eln  .  . 


Spiritus 


1888 
1887 
188U 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
11*87 
18R6 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 


66  098 
93  967 
100133 
60  528 

3  130* 

7  139* 
8003 

4  720 

13  664 

4  088i 
8439 

5  752 

6128* 

5  706 
4  440* 
3  821* 

8  389 
15  712 
17286* 
12  337 

1  400 
1819 
1  524* 
1344 

9  933 
7  887* 
7  642 

6  4311 


19  152* 

18  60G.1 

19  591 
14  817* 

123  330 
29174 
54  230 
27  449* 

7  951 
11  222* 

10  408* 

11  833 


130  997* 
126  664* 
123  724* 
92  187* 

116  373 
110  916* 
84  630 


75  619* 
47  477* 
39  335 
37  083 

43  K64* 
40646 
39  184 
23020* 

31  570* 
39  412* 
31  615* 

25  282* 

20  287* 
22  871 

26  577.'. 
25  166* 

13  017 

10  349 

11  657 

12  722 

84  710! 
73  603* 
66  866* 
64  720 

114  053 
77  340* 
82854 
69  644* 

76047 
96  421* 

115  790* 
94  885* 
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A  u  s  f  u  h  r 

Einfuhr 

Etnpi'ang 

Versand 

Versand 

der  See- 

AiU- 

Empfang 
aus 

der  See- 

Zu- 

Jahr 

nach 

hafcn- 
••tivt  i'  ineri 

hafen- 
stationen 
nach 

dcm  Aus- 

aus 

sammen 

dem  Aus- 

aamnien 

lunde 

Deutsch- 
land 

lande 

Deutsch- 
laud 

I  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  ft  n 

Riibon  ... 

1888 

10  479  J 

16  2564 

26  736 

7  5374 

5  537 

13  0744 

1887 

15  525 

12  9484 

28  4734 

8  146 

5  1494 

13  5954 
9  2414 

1886 

13  630 

12  538 

26  168 

5  6924 

3  549 

I66» 

14  955 

7  0954 

220504 

8  5664 

4  018 

12  5844 

RUWiiayrup  

1888 

2  65*4 

11  1714 

- 

(i  0884 

13  830 

1934 

961 

1  1544 

1887 

3  6364 

9  725 

1234 

8764 

1000 

1886 

2790 

5  1734 

7  9634 

103 

7804 

883* 

loot) 

7  5904 

15  2581 

22  849 

1544 

1  9424 

2097 

Rnhzucker               .  . 

1888 

4  349 

129  221 

133  570 

97  056 

3  964 

101  020 

1887 

5  462 

160  2244 

165  686J 

43  383 

3  258 

46  641 

l^Sb 

8  2024 

194  242 

202  4444 

44  1804 

2  624 

46  8044 

9  326  A 

170  0074 

179  334 

44  9204 

3  616 

48  7364 

Raitiuirter  Zucker  . 

1888 

20  189 

56  602 

76  791 

5634 

2  8344 

3  39-1 

1887 

20  234^ 

47  057 

67  2914 

618 

2  682 

3  500 

1886 

20  837?, 

52  657 

73  4944 

5614       3  141 

3  7024 

1885 

17  726.1 

41  0374 

58  764 

952 

2  461 

3  413 

lHliigeiuittel  

1888 

7 J  »70> 

4H  O  1  .'.» 

r.i  74i 

ill  4*11 

126  6204 

88  8134 

287  161 

040  if  4  *J 

1887 

58  142. J 

35  4464 

93  589 

79  0464 

253  8254 

332  872 

1H8U 

49  429.1 
44  6374 

30  !>964 

80  426 

57  726 

222  324 
196  1421 

280050 

188B 

33  4624 

78  100 

59  4924 

255  635 

Stilck 

1888 

9  84» 

27  abb 

37  415 

23  759 

31  682 

55  441 

1887 

ft 

OA  QKQ 

30892 

23  378 

28  982 

ii£  Ofn } 

1886 

a  io'x 

Oft  H>M 

32  105 

23  677 

23  504 

,47  1  at 
1 4  lol 

188B 

O  ooo 

37  991 

18  257 

24  719 

AO  Q7»i 

Rind  viih  

1888 

fl  1  111 

9  1 18 

152  58o 

161  701 

51  458 

85  193 

1  Oil*  i*-  1 

13b  bol 

1887 

O  4  o.j 

lO  4  III  o 

146  458 

46  919 

94  744 

l*il  Wi> 

1886 

157  769 

44  190 

79  486 

1  <JQ  4Y7H 

l£n  two 

1886 

ioo  qi4 

148  798 

43  045 

65  669 

1UO  4 14 

iJchafe  

1888 

bs>8  b40 

•j  i  >>  i  no 
dl2  l'J- 

970  832 

406 

75  283 

75  689 

1867 

OOO  Ooa 

OOO  U*7%J 

1024881 

871 

67  573 

fiR  AAA 
OO  i4rr% 

1886 

7*11  T1H 
lUl  lou 

1  108579 

564 

70936 

71  rjui 

1885 

946  659 

27  904 

K4  634 

1  1 1>  7QQ 

1  U  4  on 

1888 

20  894 

445  125 

1  466019 

251  197 

136  114 

387  31 1 

1887 

15633 

402  442 

418075 

190811 

277  631 

468442 

1886 

8  323 

423  781 

4H2  104 

371463 

270  977 

642  440 

1885 

12  660 

472  630 

485  290 

197  752 

264  355 

462  107 

Gefliigel  ...... 

1888 

51  476 

96  843 

148  319 

1  725  956 

20  246 

1746202 

1837 

43441 

71  453 

75  894 

1304  656 

15  245 

1319901 

1886 

31054 

56  722 

87  776 

1  305952 

16131 

1322083 

1885 

76  420 

65  378 

131798 

907  036 

19  854 

926  890 

33* 
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Die  Uiiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahneu  im  Jahre  1888. 


Ueber  die  Durchfuhr  von  A  us]  and  zn  Ausland  and  zwischen  dem  Auslande 
und  den  deutschen  Seehafen  giebt  die  nachstehende  Uebersicht  Aafschlofs. 


Jahr 


Durch- 
fuhr Ton 
Ausland 

zu 
Ausland 


Ver-  Em- 
sand  1  pfang 

der  deutschen 
Seehafen 

nach  von 

dem  Auslande 

T  o  n  n  e  n 


Zu- 


s  amnion 


Jahr 


Durch- 
fuhr von 

Ansland  "aftg*- 

nach  von 
dem  Auslande 

T  o  n  n  e  n 


Ver- 
sand 


Em- 
pfang 


zu 
Ausland 


Zu- 


s  am  men 


Weizeu 


Roggen 


Hafer 


Gerste  .  . 


Mais  und 
Hiilsen- 
friiehte 


Leinsaat 


Samereien 


Mllhlenfa- 
brikate 


KartoffVln 


Spiritus 


1888 
1887 
1880 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 


1888 
1887 

ism 

1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
18*7 
1880 
1886 

188b 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1880 
1886 


41  660 

25  123$ 
29  603  | 
28040  ! 


304  280  2674  321948 
52$  154  351 1  179  526$ 
27  i  62  9954  92  626 J 
16*  281  978.1310035 


4  6324!     20    99  7854  104  438 
2$|  38  8724  :  46  760$ 


7  8754 

7  029.11 

6  3264 

10915 
10  190$ 
5  638 
3  774$! 

8  0684: 

7  627" 
62354 
5077* 


15685 
14  990 
14108 
98494 

421! 
676 
504 
731 

1  156 


46  19  3734  26  449 
58$  106  5764  1H961A 

i  I 

3664  44  57I»i  65  861 

414  29  248$  39480 

155|  22  005  27  798 

48.!  16  233  20  056 

59  95  023  103  1504 

1424|  254104  33080 

1094/  13  091'  18436 

964  32  264    38  428 


594 
657 
007 
865 


f 

73  292    94  671 
45  5814  61  228$ 
27  343$  42118$ 
22  589    33  303$ 


33  29* 


1018 
1 

1  380  I  18  874 
1413$   18  187$ 


281$,  24  284 


1  638a 


1  179 
SU44 
14894  .  967$ 
2  311$  1  164 


5  278 

4  6564 

5  190" 
2  696 


34  737 
26141$ 
20  768 
20  332 


7  613 
7189$ 
7  647 
6070$ 


16  7394    2  564 
12252$!  1010$ 
10776$  2135A 
8801$!  4  645i 

3  494  1  2  2544 
8  794$      47$ , 
5 816$  I  172 
6480{j  i>9$ 


71  714$  91018 

43  609$  57b72 

23  4884  31  39  »  J 

18633J  32080! 


432 
73 
261$ 
145 


6  180$ 
3915 
6  749 
6  666 


4  362$ 
7008 
61604 
79$ 


846$ 
517 
589 
453$' 


1040841  16607! 

14  908$  22433! 
8  680  10338$ 
3  092$    3  625! 


Ruben 


Riibensyrup 


Rohzucker . 


Raffinirter 
Zucker . 


Dtinge- 
mittel  . 


Plerdc 


Rindvieh 


8  chafe 


Schweine 


Geflttgel 


1888 
1KS7 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 


1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1880 
1885 


4  7624 
10 193$ 

7  880 
13  382$ 

193$! 
247 
352 
637$ 

4  945$ 
12  788$ 

9  768 
29804$ 

i 


254$ 
70 
129 

i 

62  j 
35!. 
71 
59 

199$ 
120 
114 
403! 


20! 
61 

816$ 

1660 
1  571$ 
2186$ 


4  762$ 
10468$ 

8011 
14  827 

19064 
1  854 

21 

18U 


20  809  26  014 

10068  22960i 

49  378$  59260£ 

6  252  36  500 


16 

274 
106$ 
61$ 

7168$ 
6403$ 
7  3164 
5818" 

S  t 

5  018  649 
5252  1  314 
4784  2121 
2612  1253 


8  9604, 
8917" 
55784, 
6  359  .', 


8  606$ 
0  301$ 
0  273$ 
5  823! 


5  382 
1  897$ 
110 
136 


1  049 
1  322! 
1048 
1032 

k 


4  348 

5  818 

6  920 
4  288 

7  759 
9092 
7311 

0  223 


223 
226 
64 
141 

24 
79 
148 
175 


u  c 

13  2T6  I 
12686 
8974  1 
7286  j 

10023 
22785  , 
13496 
6  868 


14  3584 
10842 
5  795 
6566 

16  824 
14027$ 
14  638 
12673 

18872 
19  252 
15879 
11151 

14  594 
28  829 
20480 
10  797 


901  8684 

2  202  11373 

2 402  9  861 

2  310  j  8708 


14  960  I  8  348  ,    7  481  30789 

23  506  34973  ,203  667  262  136 

17  321  26016:175  625  218862 

9  379      961    69  216  ,  79  656 


25  440 
7  641 

228 
302 


4 
17 

4 
48 


06 
5 
30 
930 


25  509 
7  503 
262 
1281 
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3.  Erzengnisse  der  Forstwirthschaft. 


Es  wurden  beflirdert 


Ueberhaopt 


Davon  entf alien  auf  den 
Verkehr 


im  Inlande 


mit  dem 
Anslande 

T  o  n  n  e  n 


Im  engeren 

Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


Im  W<-ch»H- 
rerkebr  dw 
deutacban  V«r- 
kchrtbcstrkr 

mit 


Rnndholz 


Nutzholz 


Brennholz,  Grnbenholz, 
Schwellen  


Borke 


1888 
18^7 
1886 
1885 

1  889277 
1  631  7544 
1  5391874 
1660  7374 

1667  948 
I  434  478 
1346  465 
1395  897 

1888 
1887 
1886 
1885 

30751334 
26865804 
24749154 
2466441 

2  7881184 
24157844 
2227  337 
2152  423 

1888 
1887 
1886 
1886 

2890  662 
2640261 
2601274 
2  378  1834 

2  6634504 
2418968 
2280194 
2164  629 

1888 
1887 
1886 
1885 

165756,1 
149919 
1408374 
139  4004 

1002924 
97  952 

89  648 

90  5704 

221329 
197  276  i 
192  7224 
254  840J 

292015 
270  796 
247  5784 
314018 

237  1014 
221 293 
221080 
213  5544 

65  464 
51  967 
51  1894 
48830 


958  377 
864  832 
766  229 
777  8874 

1003022 
861987 
8129884 
828  317" 


1867421 
1 188  7954 
1  140  6454 
1  089  438 


51 
49  559 
42876 
44  999 


! 


636  643 
526  263 
506  2654 
545  1454 

1  357  6934 
12239194 
1  106  1614 
1018282 

1  174  9814 
1 113  663 
1 033  197 
961  0464 

460084 
44872] 
12  868] 
401 


Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der 
Seehfifen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


Jahr 


Versand 
nach 

dem  Ans- 
lande 


A  u  8  f  n  h  r 

Einpfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

aus 
Dentsch 
land 


Zu- 


sammfii 


T  0  n  n  e  n 


Eiofnbr 


Empfang 

ans 
dem  Ans- 
lande 


Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 
land 


Zn- 


T  o  n  n  e  n 


(irubenholz  u. 


1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1*67 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 


83  860 
48  9824 
49721 
64  522 

64065i 
83  333* 
85  3474 
97  3314 

114  7504 
101  079 
1124684 
118253 

1048 
1536 
1470 

1582 


53063 
33  3334 
52  461 
480034 

139  665 
106  3231 
99958 
93  194 

77  910 
66  4924 
74  670 
73  1454 

1949 
2  199 
2  5504 
2769 


86933 
82  316 
102  182 
112  5264 

203  7304 
188  6664 
185  3054 
190  6254 


192  660* 
167  5714 
187  1S84 
191  3981 

2997 

3  735 

4  0204 
4  361 


179  716 
143  819 
129  7694 
178018.] 

168948 
1324154 
111367 
16H  1784 

98  429 
98  3514 
81  9194 
73  1744 

61676 
47  5764 
440^5] 
42  ( 


19  845  199  661 

20  049  163  868 

21  609  151  2684 
25  3604  208  379 


282  738 
224  604 4 
208229 
212630 


451686 
357020 
319  596 
880  8084 


43  138  141  567 

50017  148  3684 

317814  113  701 

40999  1141784 


1  105 
1  3214 
1  353 
1917 


62  781 
48897 
464384- 
440014 


Digitized  by  Google 


r*>2 


Die  (.iiiterbewegung  auf  dentschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1888. 


I'eber  die  Dunhfuhr  von  Ausland  zu  Auslawl  uud  zwischen  dem 
Auslande  und  den  deutsihen  Seehafen  giebt  die  nachstehende  Uebersieht 
Aufsehlufs. 


Durchfuhr 

Versand  > 

Empfang 

Jahr 

von 

der  deutschen  Seehafen 

Zusainmen 

Ansland  zu 

nach 

von 

Auslaud 

dem  Auslande 
Touneu 

1888 

4  517A 

3098 

7  763 

1 RR7 

544 

2  067 

^1  7ftK^ 
it  moj 

190 

9285 

13  241  i 

lOOO 

1954 

4  535* 

12  8<)0~ 

Ia  o<  * ' 

lit'  7  11  a1<V 

.lUlZIlUIZ  .  

188H 

619 

37  520 

59001 

1887 

20  946,1 

563 

33  538 

55047A 

1886 

22  8521 

698 

27  313A 

508i>4" 

1885 

21  171 

1010$ 

26  326" 

48  508 

Brennholz.  Grubenholz  u.  Schwellen 

1888 

17  187i 

49 

6  685A 

23922 

1887 

15  333 

1 1 

6  528" 

21 862$ 

1886 

16103 

13 

10  576 

26  692 

1885 

15161 

32 

6  934 

22127 

1888 

1  691 

293 

756 

2740 

1887 

1  097A 

689 

1  119 

2855A 

1886 

2  938* 

599 

2097 

5  634* 

1885 

1906$ 

113 

2  814 

5163A 

4.  Krzeugoisse  des  Berg-  und  Hiittenwesens. 


Es  warden  ltfiiirdcrt 

Jahr 

Ueberhaupt 

Davon  ontfallcn  auf  den 
Verkehr 

,1   mit  dem 
im  Inlande         ,  , 
Auslande 

Im  engeren 

Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Im  Wrcliorl- 
tvrkrlir  <t«T 
drtiikcbrii  Wr- 
krlir«l<rxirkt-  mit 

Au»»<*liliirii  ci«-r 
UttrliBf.ii.l.li.ncil 

T  o  n  n  e  n 

Nteinkohlen  

l>-88 
1887 
1886 
1885 

54  108918 
49  270  760A 
47  122  912.1 
46  273  341 

46  757  890 
41  784  460 
40  095  784 
39092  605* 

8  351  028 
7  486  300A 
7  027  178." 
7  180  735A 

13  888  537 
12  804  882i 
12  406636 
11643  763 

30276  182 
27  592  963 
26  330  795A 
26  151  153$ 

Uruunkohleu  

1888 
1887 
1886 
1885 

9  373  951 
8  682  144,', 
8  148  122.', 
7  914  056" 

6  085060.1 
5  872  9061 

5  676  892 

6  653  394 

3  338  890,1 
2  809  236" 
2  471  530A 
2  261562' 

4  026  875 
3  966  195 
3  832  712 
3  854  728 

1984  926$ 
1  888293$ 
1826  393* 
1  785  494' 

Eitsenerz   .   .  ... 

1888 
1887 
1886 
1885 

5  7614091 
4  81  1  997.1 
4147  507$ 
4  461  234 

3  703  555.1 
3  156  161" 
2  810  410 
2  832  913 

2060854 
1  715836$ 
1  337097$ 
1628  321 

1  141  653 
944  974 
844164 
886139$ 

2  497  933$ 
2169  586$ 
1948964 
1929410$ 

Robeiseii  

1888 
1887 
1886 
1885 

3  932  238$ 
3  849  425.1 
3  377001 
3  129  523 

3  257  157 
3  154  203,} 

2  723  393$ 

3  547  720 

676  081  $ 
695  222 
653  607$ 
581803 

1249  658 
1  187  521 
1  028  isi 
972050A 

1939  723 
1  895  464 
1630  861 A 
1  507  1631 
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Es  wurden  befordert 


Ueberhaupt 


Davon  entfallen  auf  den 
Verkehr 

mit  do  in 


ira  Inlande 


Auslande 


I 


Im  eiigeren 

Lokal-  vrrkrhr  di  r 

verkehr  der  ;  <icut««-iti-n  v«t- 
einzelnen  '  k»hr»i-*irk«  m>t 
Verkehrs-     Au»*cM..r»  <i.r 
bezirke  8.-rii«ri-iiM«n»»i.-n 


Tonnen 


Eisen  und  Stahl 


Eisenbiihuschieneu 


Eiserne  Eisenbahusckwelleu 


Eiserne  Achaeu.   .  . 


Dampfkessel 


Eiserne  Rohren 


Eisen-  und  Stahldrabt  . 


isen-  und  Stablwaareu 


Robe  Erze    .    .  . 


Zink 


1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1K87 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 


I 

1825  814! 
1  689  51 1! 
1  461  174! 
1  360  597 

695  565* 
687  797,', 
614  132 
590  988 

130666 
119  168 
102  390 
113  013 

117  928 
90  878 
87  193 
88116 

484  313.1 
136  613" 
384  835! 
419  600| 

235  673! 
210  041 J 
186  433 
163  108* 

34*  599 
376  963 
311  918 
294  842.1 

526  4731 
474  220 k 
428  824). 
407  784.1 

473  7601 

474  560i 
503  484 i 
534  867 

141  278! 
141  980 
134  815! 
131  799" 

181  482 
186  866 
IKS  133! 
179  377! 

993  712.! 
1  027  403 1 
1  006096 

889206 


1  508210 
1  430  909 
1  214  700 
1  118  270 

009  324! 
570  571! 
500415  1 
443  122! 

108  263 
108  855! 
94  3ll| 
102  008! 

94  491 
69  420! 
64  862! 
08  301* 

389  320 
344  66.U 
305  126* 
327  6924 


225  1 19 
220  316' 
188  968! 
167  091! 

464  31 3 
103  454 
360  m** 
337  574! 

403  721! 
368  8901 
409  438! 
419  981" 

119  590! 
110  201" 
113  140! 
107(392" 

154  712 
158  363 
151  040 
149  235 

957  430 
995  325 
972  467! 
862  16B 


257  604! 
252  602  J 
240  474.} 
242  327 

851  740! 
320  590l 
280  413£ 
209  185.1 

80  241 
1 17  220 
113  717 
147  805* 

170  320  ! 
167  903  i 
143  914!  : 
134  073*  i 

22  403 

10  312! 
8  084i 

1 1  034* 

28009 
32  798 

32  518! 

33  350" 

23  437 
20  957* 
23  330! 
19  754* 

21  189 
17  051! 
13  501! 
11  303' 

94  993.1 
91  949* 
79  709 
91808 

124  021! 
Ill  729* 
90  920 
100  632* 

27  134 
27  841 
20  042! 
23  579" 

44  124 

37  539 
33  729 
29  082 

123  4*0 
150  651! 
122  9-195 
127  751 

45  249! 
39  279! 
35  161 
33  095 

72  160* 
70  786 
68  216* 
70  210 

134  381  i 
119  247* 
116  431' 
105014! 

III  UOJ 

106  004 
91040 
114880 

lUJf  Oil 

84  936 
92  620 
90  749* 

21  688 
25  779 
21  675 
23  707 

51  521 
53  657! 
50  824* 
49053 

20  770 
28  503 
31  493! 
30  142! 

41  989 
49024! 
41  492! 
41  155' 

30  282.! 
32  078j 
32  038! 
37  098 

401  282* 
438  279 
445  194! 
369065* 

1029  8-12 
969  608* 
806  771 
745  126 

387  497 
369  523 
386460 
278263* 

70  822* 
75  342 
00  657,! 
60  045 

03  362 
46119 
40  494* 
52  289 h 


211578 
189  853 1 
108  049 1 
177  439 

145  547 
181633 
122  120* 
101  108* 

133  120 
143  8414 
121  022* 
107  904 


248  085 
220  444* 
190047 
187  960* 

257  030 
260307* 
284  070 
299  600 

64  487* 
57  038 
54  397* 
62  574 

82  090* 
92  339 
90893* 
92481 

4R8  849 
491  822* 
•154  534! 
429  304 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschliefslieh  der  See- 
hafen)  mit  dem  Auslande  (einschliefslich  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


A  u  s  f  u  h  r 

Einfuhr 

Jahr 

Versand 
nach 

dem  Aus- 
lande 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
sammcn 

Empfang 

aus 
dem  Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 
land 

Zu- 

■  • 

sammen 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

1888 

7  472  8524 

1340800$ 

8  813  653 

701078 

252370$ 

953  448$ 

1887 

6  841  587 

1 156  129 

7  997  716 

503  968$ 

280  485$ 

734  454 

1886 

6  602038 

1  136  383 

7  738  421 

296  888$ 

221  920$ 

518809 

1885 

6  828144 

1105821 

7  933  965 

298  976$ 

191868 

490  844^ 

Braunkohlen  

1888 

73  966$ 

12  639 

86606$ 

3165  499 

10621 

8176190 

1887 

83  103 

10  875$ 

93  978$ 

2  627  462$ 

7  544$ 

2635007 

1886 

49954$ 

11  434$ 

61  389 

2  391 492$ 

6  352 

2897  844$ 

1885 

46  276 

10425 

56  701 

2185574 

2747 

2188  321 

1888 

74725 

514$ 

76  239$ 

976215$ 

63  454$ 

1089  670 

1887 

91499 

1580$ 

93  079$ 

778155 

40020 

818  176 

1886 

144  906 

816$ 

146  722$ 

468335 

16  475$ 

484  810$ 

1885 

169  171 

730 

169  901 

700461 

17  688 

718094 

1888 

129  432$ 

19  502$ 

148935 

494  354 

48293$ 

542  627$ 

1887 

179011 

26  427$ 

205  438$ 

448  36S 

44  801 

493159 

1886 

207  686$ 

27168$ 

234  855 

892087 

37  182$ 

429  269$ 

1885 

203  666 

17  173 

220  839 

349  199$ 

51333 

400532$ 

Eisen  und  Stahl  ... 

1888 

219  904$ 

164220 

384  124$ 

10948$ 

22401$ 

38  360 

1887 

210906$ 

121  315 

332  221$ 

10466 

19  489 

29955 

1886 

207  767$ 

106975$ 

313  743 

9493$ 

16540 

26033$ 

1885 

201  733 

86938 

288671 

10640 

17  021$ 

Eisenbahnschieneii    .   .  . 

1888 

82193$ 

34  207 

116  400$ 

1960 

17  800$ 

1887 

111021$ 

27  412$ 

138434 

870 

5  673 

1886 

110817$ 

16  337$ 

127  155 

471 

8688 

1885 

139  518$ 

24287$ 

168  806 

667 

6898 

Eiserne  Eispnbfthnschwpllpn 

1  UMl 

22029 

2916$ 

24  945$ 

20 

6515 

1887 

10  193$ 

684$ 

10878 

20 

81 

1886 

8000 

1162$ 

9162$ 

10 

73 

1885 

10938 

2554$ 

13492$ 

26 

59 

Eiserne  Achsen  .... 

1888 

22071 

9  458 

31529 

625 

492 

1887 

24  971$ 

6  781 

81  752$ 

625$ 

469 

1886 

21220$ 

4467$ 

25  688 

599 

399 

998 

1886 

16146 

8  846$ 

19992$ 

528 

862$ 
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Jahr 


A  u  s  f  u  h  r 


Versand 

nach 
dem  Aus- 

lande 


Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

aas 
Deutsch- 
land 


Zu- 


Tonnen 


Kin!  ii  li  r 


Empfang 

aus 
dem  Aub- 
lande 


Versand 
der  See- 
bafen- 
stationen 

nach 
Peutsch- 

land 

T  o  n  n  e  n 


Zu- 


Eiserne  Dampfkessel 


Eiserne  Rtihren 


Eisen-  und  Stahldraht 


Eiaen-  and  Stahlwaaren 

■:*■■: 

Rohe  Erze  

tJvf  i/i 

Blei  


Zink 


1888 
1887 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
188B 

1888 
1887 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1886 


66  190* 
55  920 
47  889 
53  366* 

22  341* 
21590* 

18  149* 
20  880* 

122  119* 
155  916 
122039* 
127  083 

63  624* 
62  358 
60  721 
60  586* 

13  645 
15966 

14  596 

23  291 

19  828* 
22  686* 
19  693 
22639 

22042* 

24  624* 
26  716 
26  383* 

22903 
22  798 
26030 
30291 


31  599* 
25275 
23091* 
25200* 

16  684* 
11909* 
8487 
7  831 

45  650* 
35971* 
31  442* 
23  944* 


56  935^ 
45  386 
37  714 
33  967 


2110 
1991* 
2643* 
1820 

12  320* 
4  375* 
7  308* 
4  778* 

29  514 
16  461* 
18  584 
15051 

43  369 
40920* 
48986 
29204 


86  790 
81  195 
70  980* 
78  567 

39026 
33  600 

26  636* 
28  711* 

167  670 
191887* 
153  482 
151027* 

120  560 
107  744 
98435 
94  552', 

15  656 
17  967* 
17  239* 
25111 

32  149 
27062 
27001* 

27  417* 

51  566* 
41  036 
46299 
41434* 

66272 
63  718* 
75016 
59  495 


18  975* 

14  956* 
12283* 

15  392 

1239 
1237 


1  149 

948 
398 
481 


4006* 

3  789 
5119* 

47  671 
50106 
39  997* 
41560 

131K* 
2621 
1299 
1484 

8  290* 
2  308 
2  666* 
2273 

1  232* 
1  161* 
468* 
1062 


22  120* 
17  805* 
17  059* 
24  420 

2184 
1819 
1454 
1508 

1  193 
1224 
742* 
2088 

14911 
12375* 
10  416 
10642* 

,34  951* 
31  601* 
29  605 
27  905* 

1261* 
1  130 
610 
t»80  A 

512* 
538 
670* 
548 

23  929* 

24  303 

23  742* 

24  614* 


41096 


39  812 

3  423 
3066 
2342 
2  657 

2  141 

1622 

1  223* 
2463 

18917* 
16  371* 

14  206 

15  762 

82  622 
81  707* 
69  502* 
69  456* 

2  580 

3  751 
1909 

2  170* 

3  803 

2  846 

3  337 
2  821 

25162 
26464* 

24  211 

25  476* 
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Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Atisland  und  zwischen  dem  Auslande  und 
den  deutschen  Seehafen  giebt  nachstehende  Uebersicht  Aufsehlufs: 


Durchtuhr 

m  '   UA  VILA*        » ■  • 

Versand  ' 

Empfang 

von 

der  deutschen  Seehafen 

•lahr 

Ausland  zu 

uacb 

von 

Znsammen 

Ausland 

dem  Auslande 

T  o  n  n  e  n 

-  - 

1888 

174  599 A 

2  470 

28 

1770971 

1887 

138  437! 

2208! 

99 

140746 

1886 

123  524.1 

4  699! 

28 

128262 

1885 

48  662! 

4682! 

10 

63  615 

1888 

93  784  16 

5625 

99426 

1887 

92865 

6806! 

98670| 

188G 

23  369 

6  714| 

800881 

- 

1886 

24  307! 

— 

It  404A 

29712 

Eisenerz  ...   

1888 

1  W  Wi 

1009913! 

1887 

838  872.1 

7  310 

8461821 

1886 

723  856 

1  _ 

723  8661 

1885 

758  679 

1 

\ 

768  689 

1888 

34  933! 

10067 

6294$ 

51296 

1887 

49  074 

16  315 

2  464 

67  868 

1886 

32398 

21  345 

91 

53  834 

— 

1885 

20920 

7  848!; 

169 

289371 

1888 

24  505 

2  231! 

15 

26  761! 

1P87 

29051 

1855 

324 

31230 

1886 

25  673.1 

2666J 

873| 

29213! 

1885 

27  706 

2095 

163 

29954 

Kisenbabusdiienen  

1888 

I  956 

131! 

2087! 

1K87 

5  276i 

58 

6  3844 

1886 

2183 

245| 

2428* 

1885 

7  623 

66 

1 

7  670 

Kiserne  Ei^rii  huh  nfii'h  well  en 

1888 

54 

800 

864 

1887 

99 

I 

— 

99 

1886 

74! 



74| 

1885 

70! 

70! 

• 

1888 

730 

741 

1887 

1218 

1 

2411 

1460! 

1886 

479  11| 

20| 

611 

1865 

3  072!  ,  a* 

5* 

3080i 
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Durcht'uhr 

Versand 

Empfang 

von 

der  deutschen  Seehafen 

J  a  h  r 

Zusaiiiineu 

Ausland  zu 

nach 

von 

Au9laiid 

deni  Auslande 

T  o  n  n  e  n 

• 

1888 

9361! 

10  552! 

913! 

20827! 

1887 

11905! 

8 

938! 

21  073 

1886 

8  996$ 

10090! 

449! 

19  536! 

1HHR 

11753! 

555! 

23  049! 

Eiserne  Rfthren   

1888 

3  489 

60 

3  553! 

1887 

4  912 

97! 

4 

5013sl 

1886 

1  468J 

115! 

21 

1605 

1  007 

434! 

48 

1  549£ 

1888 

212! 

200 

412SL 

1887 

238 

99! 

-- 

337* 

1886 

264! 

83 

81! 

429 

200! 

97! 

303 

Eisen-  nud  Stahlwaaren          .  . 

1888 

2812 

1325 

392! 

4  629! 

1887 

3079 

993! 

ow 

4  432! 

1886 

2035! 

1355! 

3155 

3  706£ 

looo 

it  HA  1 

£  o41 

1241! 

622! 

4  506 

Rohe  Erze  

1888 

8  174 

381! 

267! 

8823 

1887 

38  727J 

661! 

203 

89692 

1886 

39141 

197 

114! 

39  452$ 

1885 

49  679J 

191! 

174 

50045 

1888 

243 

236! 

61! 

541 

1887 

382 

87J 

U 

471 

1886 

355!  276! 

51 

683 

1886 

477,1 

85J 

21 

584 

Zink  

1888 

1  106! 

24 

306! 

1437 

1887 

1 105! 

23 

442 

1  570! 

1886 

70H! 

77 

12664 

2  112 

188.", 

682 

96! 

807! 

1486 

Salz  

1888 

10671 

1  453! 

22! 

12  147 

1887 

7  282.} 

836! 

8129 

1886 

5052! 

1084 

H 

6140 

- 

1886 

4  867 

866 

12 

5  745 
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5.  Bediirfnisse  des  Bauwesens. 


ivs  wurueu  ueioraeri 

J  Hill 

Ueberhanpt 

Davon  entfallen  auf  den 
Verkehr 

.  ,    ,      mit  dem 
un  Inlande         ,  , 
:  Auslande 

Im  eogeren 

Lokal- 
>  erKenr  uer 

Ul  UOvlUU  u 

Verkehrs- 
bezirke 

Im  W«A..l- 
▼arkehr  der 

kcbrtbemlrk*  alt 
AuMChlBf.  dfr 

Sc.hafkniUtloiMn 

Tonnen 

. 

1888 

912  7814 

828  5824 

84  199 

277  079 

426  9834 

1887 

821  685 

716  8364 

104  8494 

228782 

868  2354 

IRftA 
lOOU 

Doj  {JO/ 

583  634 

105  933 

R71 

971  11 11- 

xooo 

622872£ 

125  987 

IRQ 

loa  i>*i 

1888 

60511A 

59022 

1  4894 

216564 

286894 

1887 

51678 

48  7064 

2  9724 

17  404 

23  827 

1  KWA 
JooO 

Ad  177 

442064 

19714 

on  w"io  J- 

4R  0*15  A 

41  780 

2205$ 

1888 

3  266  262 i 

3  024  688 

241  674^ 

15062904 

1427  3964 

1887 

2  897  8264 

2  677  946 

2198804 

1324489 

1282107 

1  ^KC 

2  468  426i 

213  356 

I  ZOO  J4i>{ 

1  rv"»o 

&  a iv  an.. 

2  348  5314 

221793 

1  f»Cl  AAft 

1  loo  /*» 

Kalk  

1888 

1612067 

1  366  771  i 

145  2964 

510  0824 

7982274 

1887 

1  353  227 

1  222  956A 

130  2704 

4669404 

723014 

i  n<M) 

1  9A1  897 

1  098  287 

106  540 

QQQ  AOS 

Utl  1  U»»«l 

1  WW^ 

1  >~o 

1  19Q7Q91 

1  036  977.1 

92  815 

QUA  KOQ 
*>nA  o£ij 

Thonrfihren   

1888 

182869 

178  201  i 

4  6674 

82  9324 

84  874 

1887 

166  755A 

162  598 

4  1574 

73  669 

78738 

1  rv^n 

140  91 7± 

146  105i 

4  112 

4\j  nuuj 

(!4  CiAA 

04  H44 

ion.) 

IOO  U15D 

1488894 

41364 

dCk  07Q 

O/  bO.-ir, 

1888 

153  868 

131  0324 

22  8364 

42  5874 

710144 

1887 

1B3  5G7& 

125  240 

28  8174 

404884 

69153 

1*  OD 

1^1  1 99 1  i 

122  121 

29  0014 

80  R7R 

OS/  Diu 

An  F>'xi 1 

1  on  0 

1*1/  OUO£ 

118  679.' 

28  627 

jo  1*11 1  L 

02S  ZO.T>5 

Steine,  bcarbeitete    .   .  . 

1888 

470  844 \ 

439636 

81  2084 

281  297 

191 0574 

1887 

403  248 

371521 

81727 

201  454i 

152621 

1  nnO 

OAA  971 
i>«  1 

314083* 

302874 

1 9A  HAA 
loo  oft 

359054A 

28  963 

IflA  0t«^ 
ion 

Steine,  gebrannt*  .... 

1888 

11  067  146 

10763  319 

303  827 

6041  353 

4396  894 

1887 

9  5f>8  224 .l, 

9  342  635A 

255  589 

5047  6734 

40223134 

1886 

8  ll()910i 

7  878  126 

232  7844 

4  8951604 

3277  329 

1885 

7  667  983 j 

7429  861 

2381224 

4  320  9674 

2929182 

1888 

339  801 

282  601 

57  200 

80763 

167  7574 

1887 

2866204 

241  561 

460594 

63  309 

138812 

1886 

265  189^ 

220409$ 

44  720 

56  731 

1242214 

1886 

256  527  i 

204201 

52  3264 

67  904 

108437 

Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrs 

bezirken  (ausschliefslich  der  See- 

hafen)  mit  dem  Auslande  (einschliefslich  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 
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A  u  s  f  u  h  r 

Einfuhr 

Jahr 

Versand 

nach 
dem  Aus- 

lande 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
atationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
»  am  me  11 

Empfang 

aus 
dem  Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
bafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 

land 

Zu- 
Bammen 

T  o  n  n  e  n 

T  0  n  n  e  n 

1888 
1887 
lb8b 
1885 

37  3524 
57  5164 
58403 
72081 

78  987 
69  13G4 
66  345 
38  94U 

116  339A 
126  653 
124  748 
IIIO224 

12  636 
11674 
11 1264 
123454 

46  683 
60  7314 
37  6064 
35  537 

68119 
62  4064 
48  733 
478824 

1888 
1887 
188b 
188.-. 

1  03C4 
2320 
1563 
1  473.i 

2983 
1961 
2270 
2180 

4  0194 
4  281 
8  833 
8  653i 

298 
588 
225 
5354 

5694 
5  6134 
54154 
6173 

5992 
6 1014 
56404 
67084 

1888 
1887 
1886 
1885 

124  1674 
1119034 
108  500 
104  860 

56  756 
41045 
47  066 
44  208 

180  923.', 
162  9484 
155  566 
149068 

89  2274 
80276 
75  593 
80876 

84245 
30  305 
34  1854 
34  1394 

123  4724 
110681 
109  7784 
1150154 

Kalk  

1888 
1887 
1886 
1885 

25  750 

30  6474 
26089 

31  621 

56235 
41  5G84 
387444 
29  5924 

81  985 
72216 
64  8334 
61  2134 

97  247 
79  9634 
68  873 
51  4614 

22264 
1  4244 
22194 
16544 

99  4734 
81388 
71  0924 
53106 

1888 
1887 
1886 
1885 

26184 
2  6594 
2864 
28194 

6649 
5  6734 
5255 
6963 

92674 
8  233 
8119 
87724 

488 
311 
3214 
529 

3  746 

4  6174 
4106 
5294 

4234 
49284 
4  4274 
5823 

1888 
1887 
1886 
1885 

7  501 
12  8304 
14  680 
10  2184 

9764 
782i 
1  107 
1 248i 

84774 
13  613 
15  787 
11  467 

10444 
9462 
8435 

13  1344 

16464 
14  816 
12  8064 
16  166 

26  898 
24278 
21 2414 
293004 

mm  V  IFW  W 

Steine,  bearbeitete       .  . 

1888 
1887 
188b 
1886 

10757 
12  1224 
10446 
100704 

11  652i 
13  016 
92094 
62714 

22  3094 
25  1384 
19  6554 
16  342 

15270 
16264 
154414 
13  9034 

5729 
44294 

2  8714 

3  756 

20999 
196934 
18  313 
17  6594 

Stein e,  gebrannte  .... 
Theer,  Asphalt  

1888 
1887 
1886 
1886 

144203 
143  812 
151 108 

154  8984 

249  4514 
195  343 
137  086 
108  480 

393  6544 
339  155 
288194 
263  3784 

107  439 
67  3114 

47  5864 

48  2834 

761204 
77  3064 
68  5604 
71  2314 

183  5694 
144  617 
116  146 
119516 

1888 
1887 
1886 
1886 

14  268 
■  18167 
14982 
18  8054 

18  433i 
16159 
16  332 
106174 

32  7014 
29  326 
31314 
29423 

28  571 
20  3054 
18  764 
209324 

25  647 
23  281 
23  185 
219624 

54218 
43  5864 
41949 
42896 
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Uel»er  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Auslande  und 
<len  deutschen  Seehafen  giebt  nachstehendc  Uehersicht  Aufsehlufs: 


Jahr 


Durch- 
fuhr von 
Ausland 

zu 
Ausland 


Ver-  Em- 
sand  pfang 

der  deutschen 
Seehafen 
nach  |  von 

dem  Auslande 

Tnnnen 


Zu- 
sammen 


Durch- 


I  Ver-  Em- 
Band  i  pfang 
|fuhr  vonder  deut8chen  Zu 

r  Ausland  Seehafen 

ZQ       nach  von 
Al,8,and  dem  Auslande 

Tonnen 


saminen 


Cement 


Dachpappe 


Kalk  . 


ThonrOhren 


1688 

32«10i  1680 

20 

34  310! 

1887 

29  853 

5  802 

4 

35  659 

1686 

28  124 

8  267 

1 

12! 

36  403! 

30  115!  11367 

2H 

41  r»iu._. 

188s 

150 

_ 

5 

155 

1887 

44! 

194 

64 

1886 

75! 

88 

20 

183! 

1885 

HO 

96i 

*> 

196! 

1888 

23  324 

4  208 

647! 

28  179! 

1887 

22  657! 

3  6224 

1421 

27  701 

1886 

22221! 

5  349! 

1  692 

29  203 

18S5 

29  956 

5  1964 

9Mi 

:;6067 

1888 

22  042! 

2 

254 

22298! 

1887 

18923 

L 
i 

736 

19  659! 

ipse 

11 199 

2 

877 

11678 

1885 

9054 

2 

686! 

9  742! 

1888 

1 105 

446 

10 

1561 

1887 

6284 

558^ 

1  187 

1886 

361  i 

525| 

394 

926! 

1885 

4l7i 

3504 

20 

788 

Schiefer  .  . 


Steine.  be- 
arbeitf  te 


Steiue,  sre- 
brannte 


Theer  und 
Asphalt  . 


1868 
1*87 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1885 


3  249;  855 

3  429  1  876! 

3  719!  2013 

3  053!  1  G374 


4  390!  257! 

3  453  416! 

3  777  252.J 

4  4834  320 


786  4  8904 

319!  5626 

1F4  6  8864 

583  5  274 

533!  51814 

471  4  340! 

370i  4400 

185!  4989 


1888 

42  081 

7  953!  21504 

52186 

1887 

35126! 

7  4754 

18634 

44465! 

1886 

27  110! 

4  4154 

2565 

84091 

1886 

27  382 

4  6264  3  932 

34940! 

.,f  ♦ 

1888 

11794 

2234 

383 

14861 

1887 

9  8304 

1466 

2904 

11587 

1886 

8  9374 

16774 

859 

10974 

1&"6 

8464 

3  763 

3614 

186884 

A 
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Die  Ab-  und  Anfuhr  der  Eisenbahnstiickgiiter  in  den  grofsen 
St&dten  mit  besonderer  Riicksicht  auf  Berlin. 


I.  Die  Guter-Abfuhr. 

Naoh  §  59  Absatz  7  des  Betriebsreglenionts  fur  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  sieht  es  den  Empiangern  frei,  sich  ihre  Gtiter  selbst  abzn- 
holen  oder  sich  anderer,  als  der  von  der  Bahnverwaltung  bustellten  Fuhr- 
unternehmer  zu  bedienen.  Von  dieser  Befugnifs  wird  an  den  grofsen  Ver- 
kehrsplatzen.  wie  Berlin,  ein  weitgehender  Gebrauch  gemacht. 

Bei  den  Berliner  Guterabfertigungsstellen  waren  hinterlegt: 


am  1.  Jauuar 

1887 

1888 

1889 

Erkla- 

Erkla- 

Erkla- 

rungen 

Voll- 

rungen 

Voll- 

rungen 

Voll- 

von 
Selbat- 
ab- 

mach- 
ten 

von 
Selbst- 
ab- 

inach- 
ten 

von 
Selbst- 
ab- 

mach- 
ten 

holern 

holern 

holern 

a)  aufdera  Anhalt-Dresdener  Ilalmliofe 

1587 

398 

1837 

483 

1884 

508 

b)  . 

„  Potsdamer 

1689 

466 

1892 

538 

2037 

596 

c)  „ 

„  Lehrter 

2166 

414 

2184 

428 

d) 

..  Hamburger 

- 

1781 

265 

1884 

295 

1976 

337 

e)  . 

n  Nord- 

650 

82 

795 

93 

891 

108 

0  - 

.  Stettiner 

198 

80 

220 

66 

37 

12 

g)  r 

„  Ost- 

- 

356 

445 

568 

511 

775 

570 

h)  „ 

_  Schlesischeu 

1666 

533 

1  9t>5 

560 

1910 

526 

i)  - 

_  ftiJrlitzer 

- 

887 

185 

1034 

223 

1  152 

257 

zu8annm>n 

9014 

2454 

12361 

3183 

12  846  3337 

11468 

15  544 

16  183 
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Die  ertheilten  Vollmachten  schreiben  vielfach  noch  eine  verschieden- 
artige  Behandlung  der  einzelnen  Gfiterarten  (Eil-,  Fracht-,  Zollguter 
u.  s.  w.)  vor. 

Die  fortwahrende  Beachtung  dieser  aufserordentlich  grofsen  Zahl  von 
Erklarungen  and  Vollmachten  erschwert,  vertheuert  und  verzOgert  das 
Avisiren  und  damit  auch  die  Auslieferung  in  sehr  erheblichem  Mafse. 

Da  es  selbst  fur  den  geubtesten  Beamten  unmoglich  ist,  eine  solche 
Zahl  von  Erklarungen  und  Vollmachten  auch  nur  mit  annaherndcr  Sicher- 
heit  im  Gedachtnisse  festzuhalteu,  sind  die  mit  dem  Avisiren  betrauten  Be- 
diensteten  auf  die  Anlegung,  sorgfaltige  Fuhrung  und  bestandige  Benutzung 
uinfangreicher,  genauer  Verzeichnisse  der  Selbstabholer  und  Vollraacht- 
ertheiler,  sowie  des  Inhalts  dieser  Vollmachten  in  Bezug  auf  die  einzelnen 
Guterarten,  angewiesen.  Wie  sehr  ein  haufiges  Nachschlagen  das  Avisi- 
rungsgeschaft  auf  halt,  liegt  auf  der  Hand.  Und  doch  ist  bei  den  Zahlen. 
welche  hier  in  Betracht  kommen,  ein  vollkommen  richtiges  Arbeiten  nur 
dann  m5glich,  wenn  nahezu  bei  jedem  Namen  in  den  Verzcichnissen  nach- 
geschlagen  wird.  Dies  wurde  aber,  abgesehen  von  der  dadurch  bedingten 
unverhaltnifsmafsigen  Vermehrung  des  Personals,  auch  bei  ubersichtlichster 
und  zweckmafsigster  Anlegung  der  ohnehin  schon  in  mehreren  Exemplaren 
zu  fuhrenden  Verzeichnissc  nicht  durchfiihrbar  sein,  ohne  die  Dauer  des 
Avisirungsgeschafts  weit  Qber  den  Zeitraum  auszudehnen,  der  im  Interesse 
einer  punktlirhen  Auslieferung  der  Guter  dafur  zur  Verfugung  gestellt 
werden  kann. 

Welche  Erschwernifs  und  Mehraufwendungen  an  Personal  und  Zeit 
die  Zulassung  dieser  Erklarungen  und  Vollmachten  zur  Folge  hat,  ist  un- 
schwer  daraus  zu  erkennen,  dafs  ohne  dieselben  allein  bei  der  Anhalt- 
Dresdener  Giiterabfertigungsstelle  mindestens  6  Beamte  wurden  erspart 
werden  k5nnen.  Die  Nachtheile  dieses  Zustandes  liegen  aber  nicht  allein 
auf  Seiten  der  Eisenbahnverwaltung,  sondern  auch  des  Publikums,  welches 
an  mOglichst  frfihzeitiger  und  punktlicher  Auslieferung  der  Guter  ein 
haufig  sehr  einschneidendes  Interesse  hat.  Aufserdem  sind  die  unter  den 
geschilderten  Verhaltnissen  unvermeidlichon  und  entschuldbaren  vielfachen 
Irrthflmer  und  Fehler  bei  Ausfertigung  der  A  vise  fur  beide  Theile  eine 
hflchst  unerwunschte  unaufhOrliche  Quelle  von  Weiterungen  und  VerzOge- 
rungen. 

Die  Beschrankung  der  Gulti gkeits dauer  der  Erklarungen  von 
Selbstabholcrn  und  der  Vollmachten  k5nnte  als  ein  naheliegendes  Mittel 
zu  einer  Verbesserung  erscheinen.  Unter  den  gegenwartigen  Verhaltnissen 
hat  namlich  einerseits  niemand  ein  Interesse  daran,  eine  durch  Todesfall, 
Einstellung  des  Geschaftsbetriebes  oder  dergleichen  thatsachlich  hinfallig 
gewordene  Erklarung  oder  Vollmacht  ausdrucklich  zu  widerrafen:  anderer- 
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seits  sind  die  Guterabfertigungsstellen  bei  unbesehr&nkter  Gultigkeitsdaner 
der  Erklarungen  iind  Vollmachtea  gehalten,  audi  die  dareh  Todesfall  des 
Hinterlegers  oder  aus  auderen  Grunden  gegenstandslos  gewordenen  weiter 
in  ihren  Verzeichnissen  zu  fuhren.  Eine  zeitweise  Prufung  der  hinterlegten 
Erklarungen  und  Vollmachten  auf  ihre  thatsachliehe  Gultigkeit  hin  ist  in 
einer  grofsen  Stadt,  wie  Berlin,  hochstens  durch  Vergleichung  rait  deni 
Handelsregister  moglich.  Abgesehen  von  der  hieraus  und  durch  Aut'kla- 
rung  der  vorgefundenen  Abweichungen  entstehenden  Mehrarbeit  fuhrt  audi 
diese  Vergleichung  noch  keineswegs  zu  einer  Beseitigung  aller  hinfalligen 
Erklarungen  und  Vollmachten,  da  sie  sich  nur  auf  die  cingetragenen 
Handelsfirmen  erstrecken  kann  und  eine  Prufung  aller  iibrigen  Erkla- 
rungen und  Vollmachten.  etwa  auf  Gruud  des  Adrefsbuches,  keine  ge- 
nugende  Sicherheit  bietet.  Auf  diese  Weise  werden  die  Guterabfertigungs- 
stellen von  Jahr  zu  Jahr  mehr  durch  ein  vollig  werthloses  Material  nicht 
allein  nutzlos,  sondern  zum  Schaden  fur  die  Richtigkeit  und  schnelle  Er- 
ledigung  ihrer  Arbeiten  helastet. 

In  Leipzig  ist  der  Versuch,  die  Gflltigkeitsdauer  der  hinterlegten  Er- 
klarungen und  Vollmachten  auf  das  jeweilig  laufende  Kalenderjahr  zu  be- 
schranken,  und  innerhalb  desselben  Aenderungeu  nur  uuter  ganz  be- 
stimmten  Voraussetzungen  zuzulassen,  im  Jahre  1888  mit  verhaltnifs- 
mafsig  befriedigendem  Erfolge  gemacht  worden.  Doch  hat  dieser  Versuch 
nur  in  Folge  des  dankenswerthen  Eutgegenkommens  des  Handelsstandes 
und  des  sonst  betheiligten  Publikums  gelingen  kOnnen,  wobci  in  erster 
Linie  der  Umstand  zu  berucksichtigen  ist,  dafs  in  Sachsen  die  ertheilteu 
Vollmachten  einer  Stempelabgabe  nicht  unterliegen.  In  Preufsen  wiirde 
in  Rfieksicht  auf  den  erforderlichen  Stempelbetrag  von  1  M  50  eine 
derartige  Mafsregel  auf  dem  Wege  giitlicher  Vereinbarung  schwerlich  zu 
erreichen  sein.  Es  wiirde  daher  nur  in  Frage  kommen  kOnnen,  oh 
etwa  die  Eisenbahnverwaltungen  auf  Grund  des  Schlufssatzes  von  §  69  Abs.  7 
des  Betriebsreglements  die  jahrliche  Erneuerung  der  hinterlegten  Erkla- 
rungen und  Vollmachten  verlangen  sollen.  Die  jedesmalige  Erlegung  des 
erforderlichen  Stempelbetrages  wiirde  gegenuber  den  Leistungen  der  Eisen- 
bahnverwaltungen fur  Eintragung  und  fortwahrende  Beachtung  der  Voll- 
macht  als  ein  nennenswerthes  Opfer  nicht  wohl  bezeichnet  werden  konnen. 

Auf  diesem  Wege  wiirde  wenigstens  eine  wunschenswerthe  Beschran- 
kung  der  jetzigen  Zahl  der  Erklfirungen  und  Vollmachten  zn  erreichen 
sein,  indem 

1.  alle  hinfallig  gewordenen  Erklarungen  und  Vollmachten  in 
Folge  Nichterneuerung  bei  Ablauf  des  Kalenderjahres  ohne 
Weiteres  erlOscheu, 

2.  der  bei  jedesmaliger  Erneuerung  einer  Vollmacht  zu  entrichtende 
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Stempelbetrag  eine  grofse  Anzahl  von  Personen,  sowohl  Privat- 
leute,  als  auch  Spediteure,  davon  zuruckhalten  wurde,  fiber- 
haupt  eine  Vollmacht  zu  hinterlegen,  wenn  sie  an  derselben 
nicht  thatsachlieh  ein  wesentliches  geschaftliches  Interesse  haben. 
Das  einmalige  geringfiigige  Opfer  an  Stempelkosten  halt  gegeu- 
wartig  kaum  jemand  davon  ab,  auch  ohne  genugende  Ver- 
anlassung  eine  Vollmacht  auszufertigen,  zumal  iu  der  Regel 
der  betrefFeude  Fuhrunternehmer  deu  Stempelbetrag  liefert. 

Bei  der  Guterabfcrtigungsstelle  auf  dem  Berliner  Bahnhofe  in  Leipzig 
waren  hinterlegt: 


Wenn  hierbei  bcrucksichtigt  wird,  dafs  im  August  1888  durch  einen 
neuen  Rollfuhrvertrag  die  bahnanitliche  Abfuhr  von  Stuckgutern  auf  samrat- 
liche  Vororte  von  Leipzig  ausgedehnt,  also  wesentlich  erweitert  worden. 
ist  die  gunstige  Wirkung  der  Beschr&nkung  der  Gultigkeitsdauer  der  Er- 
klarungen  und  Vollraachten  unverkennbar. 

Gleichwohl  kann  diese  Mafsregel.  da  sie  die  Wurzel  des  Uebels,  die 
ubergrofse  Zahl  von  Erklarungen  und  Vollraachten  zwar  etwas  beschneidet. 
aber  das  Uebel  selbst  nicht  beseitigt,  lediglich  als  ein  Nothbehelf  betrachtet 
werden,  welcher  sich  nur  bei  dem  Fehlen  anderer  Mittel  zu  einer  durch- 
greifenden  Verbesserung  des  gegenwartigen  Zustandes  rechtfertigen  lafst. 
Diese  Mittel  sind  aber  vorhanden.  Die  Befugnifs  der  Empfanger,  die 
Gfiter  selbst  abzuholeu  oder  durch  andere,  als  von  der  Bahnverwaltung 
bestellte  Fuhrunternehmer  abholen  zu  lassen,  kann  gemafs  Absatz  7  §  B9 
des  Betrieb8reglements  von  der  Eisenbahn  „im  allgemeinen  Verkchrs- 
interesse*  mit  Genehmigung  der  AufsichtsbehOrde  beschrankt  oder  auch 
aufgehoben  werden.  Eine  solche  Beschrankung  besteht  bereits  fur  die 
Stationen  Altona,  Kiel,  Flensburg,  Hadersloben,  Husum,  Rendsburg  und 
Schle8wig  insofern,  als  dort  nur  fiir  bestimmte  Guter,  z.  B.  fur  leicht  ver- 
derbliche  Gegenstande,  die  Befugnifs  der  Empfanger  zur  Selbstabholung 
bestehen  geblieben  ist,  alle  ubrigen  Guter  dagegen  der  Zwangsbestattcrung 
unterliegen.  In  Elberfeld  und  Barmen  ist  die  Zwangsbestatterung  ohne 
Einschrankung  eingefiihrt. 

Die  Vortheile  dieser  Mafsregel  fur  die  Ei senbahnverwaltung  in 
Bezug  auf  Vereinfachung,  Beschleunigung  und  Verbilligung  des  Guteraus- 
lieferungsgeschaftes  liegen  so  offen  zu  Tage,  dass  es  eines  naheren  Ein- 
gehens  hierauf  nicht  bedarf. 


am  1.  Januar  1888  . 


„    1.      „  1889. 


Selbstabholungs- 
erklamngen: 

140 
131 


Vollraachten: 


774 
619 
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Bei  der  weiteren  Frage,  ob  und  inwieweit  die  Einfiihrung  der  Zwangs- 
bestatterung  im  Interesse  des  Publikums  liegt,  werden  zunachst  zu  unter- 
scheiden  sein: 

A.  die  Besitzer  eigeuen  Fuhrwerkes.  welche  sich  desselben  zur 
Abholung  der  eigenen  Outer  bedienen; 

B.  die  Spediteure  und  sonstigen  gewerbsmafsigen  Fuhrunternehmer: 

C.  derjenige  Theil  des  Publikums,  welcher  kein  eigenes  Fuhrwerk 
besitzt  und  deshalb  iu  Betreff  der  Ab-  und  Anfuhr  .seiner  Eisen- 
bahnguter  auf  die  bahnamtlichen  und  sonstigen  Fuhrunternehmer 
(Spediteure)  angewiesen  ist. 

Selbstahholer  mit  eigenem  und  gemiethetem  Fuhrwerk  wurden 
im  Laufe  des  Monats  M&rz  1889  bei  der  Anhalt-Dresdener  Guterabferti- 
gungsstelle  in  Berlin  gezahlt  710:  von  gewerbsmafsigen  Fuhrunternehmem 
(Spediteuren)  sind  bei  der  genannten  Dienststelle  zur  Zeit  47  vermerkt; 
der  Adrefskalender  von  Berlin  fiir  das  Jahr  1889  weist  deren  90  auf.  Der 
Eingang  an  Stuckgutern  hat  bei  der  vorerwahnten  Dienststelle  im  Mouat 
Marz  1889  betragen  4479  t.    Davon  entfallen: 

a)  auf  Selbstabholer  (mit  eigenem  oder  ge- 
miethetem Fuhrwerk)   708  t  =    15,s  pCt. 

b)  auf  Privatfulirunteniehmer  (Spediteure) 

a)  an  die  eigene  Adresse   672  „  =    15,0  „ 

(t)  auf  Grund  ertheilter  Vollmachten     .  1 286  „  =   28,7  „ 

c)  auf  die  bahnamtlichen  Fuhrunternehmer  .  1 813  „  =   40,5  „ 

zusammen  wie  oben  4479  t  =  100  pCt. 

Die  Selbstabholer  mit  eigenem  Fuhrwerk  —  Theil  A  —  wurden  ein 
Interesse  an  der  Einfiihrung  der  Zwangsbest&tterung  nur  dann  haben,  wenn 
dabei  die  Abfuhr  der  Giiter  schneller  und  billiger  ausgefiihrt  wurde,  als 
dies  mit  eigenem  im  Wesentliehen  doch  anderen  Zwecken  dienendem  Fuhr- 
werk mOglieh  ist.  Dabei  ist  zu  bcriicksichtigen,  dafs  bei  Zwangsbestatte- 
rung  eine  Avisirung  nicht  stattfinden,  die  schnellere  Zufuhrung  also 
von  vornherein  gesichert  sein  wurde. 

Das  Interesse  der  verhaltnifsm&fsig  geringen  Zahl  gewerbsmafsiger 
Fuhrunternehmer  (Spediteure)  —  Theil  B  —  an  der  Aufrechterhaltung  des 
gegenwartigen  Zustandes  kann  nicht  allzu  schwer  ins  Gewicht  fallen,  wenn 
es  sich  um  die  Erreichung  wesentlicher  Vortheile  far  die  grofse  Menge  des 
Publikums  und  des  Gesammtverkehrs  haudelt. 

Die  vorliegenden  Zahlen,  deren  Verhaltnifs  zu  einander  auch  bei 
anderen  Guterabfertigungsstellen  im  Wesentliehen  das  gleiche  sein  darfte, 
lassen  erkennen,  dafs 

34* 
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1.  auf  die  Selbstabholer,  zu  welcben  hier  audi  (He  gewerbsmiilsigen 
Fuhrunternelimer  (Spediteure)  mit  der  an  ihre  eigene  Adresse 
gestellten  Giitermenge  zu  ziihlen  sind  (a-fbo=)  rund  BO  pCt., 

2.  auf  den  Theil  C  des  Publikums,  welcher  kein  eigenes  Fuhrwerk 
besitzt  und  deshalb  in  Betreff  der  Ab-  und  Anfuhr  seiner  Eisen- 
bahngiiter  auf  die  bahnamtlieheu  und  sonstigen  Fuhrunternelimer 
(Spediteure)  angewiescn  ist  (b  (t  +  c  =),  rund  70  pCt.. 

also  der  bei  Weitem  grftfste  Theil  des  gesanimten  Stfickgutver- 
kehrs  entfallt.  Diesem  weitaus  fiberwiegendeu  Theile  kann  aber  die 
Zwangsbestatterung  zweifellos  nur  zum  V  or  theile  gereidien. 

Die  Abfuhr  wiirde  in  Folge  der  Ansammlung  grofserer  Gutermengen 
fur  die  einzelnen  Stadttheile  eininal  schneller,  und  fcrner  vermftge  der  hier- 
durch  erreichten  besseren  Ausnutzung  der  Rollgeschirre  audi  billiger  bewirkt 
werden  kOnnen,  als  bisher.  Je  grofsere  Mengen  cine  Fuhrunternehmuug 
zu  bewaltigen  hat,  und  je  intensiver  sie  zu  arbeiten  verniag,  um  so  besser 
wird  sie  ihre  Betriebsmittel  ausnutzen  kfinnen,  und  um  so  billiger  werden 
sich  —  unter  sonst  gleichen  Verhaltuissen  —  ihre  Betriebskosten  stellen. 
A  us  diesem  Satze,  welcher  einer  naheren  Begriindung  kaum  bedarf,  erhcllt 
zur  Geniige,  dafs  bei  Zwangsbestatterung  die  schnellste  und  billigste  Be- 
dienung  des  Publikums  bezuglich  der  Guterzustellung  zu  erreichen  ist. 

Das  Bedenken,  welches  darin  liegt,  dafs  durch  Einfuhrung  der  Zwangs- 
bestatterung ein  Fuhrmonopol  fur  einige  wenige  Fuhrunternelimer  zum 
Nachtheile  der  iibrigen  geschaffen  wiirde,  kftnnte  ohne  grofse  Schwierigkeit 
dadurch  entkr&ftet  werden,  dafs  die  Eisenbahnverwaltung  selbst 
sich  zurlnhaberin  dieses  Monopols  macht  und  den  gesammten  Roll- 
fuhrbetrieb  fur  eigene  Rechnung  ubernimmt. 

Dafs  dieser  Gedanke  an  sieh  nicht  unausfuhrbar  ist,  zeigt  einmal  das 
Beispiel  der  Postverwaltung,  welche  denselben  fur  ihre  wenn  audi  weniger 
auf  den  Verkehr  mit  grofsen,  schweren  Massen  berechnete  PacketbefOrde- 
rung  mit  bestem  Erfolge  und  zur  vollsten  Zufriedenheit  des  betheiligten 
Publikums  in  den  grOfseren  Stadten  durdigefuhrt  hat,  und  ferner  das 
gedeihliche  Bestehen  ahnlicher  Verhaltnisse  in  Elberfeld,  wo  die  Rollwagen 
dureh  die  Verwaltung  beschafft  worden  sind,  die  Pferde  und  Kutscher 
dureh  vertragsm&fsig  verpflichtete  Unternehmer  gestellt  werden,  und  das 
ganze  Fuhrgeschaft  bahnseitiger  Leitung  und  Beaufsichtigung  untersteht. 

In  England,  dem  Lande  der  Privatbahnen,  ist  nach  der  dem  Verfasser 
zu  Gebote  stehenden  Fachlitteratur  eine  Art  zwangsweiser  bahnseitiger 
Begtatterung  (Ab-  und  Anfuhr)  in  richtiger  Erkenntnifs  ihrer  grofsen  Vor- 
theile  fur  die  punktliehe  und  sehleunige  BefOrderung  der  GQter  seit  einer 
langen  Reihe  von  Jahren  in  weitestem  Umfange  und  mit  bestem  Erfolge 
eingefiihrt.    Es  sind  nur  die  kleinen  Stationen  und  im  Uebrigen  lediglich 
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die  Massenguter  davon  ausgeschlossen ,  sodafs  sich  in  England  die  Guter- 
beforderung  der  Regel  nach  von  Hans  zu  Haus  (from  house  to  house)  voll- 
zieht.  In  den  betreffenden  Frachteatzen  ist  die  Gebiihr  fur  die  An-  und 
Abfuhr  fiberall  initenthalten  und  da  bei  Besorgung  derselben  durch  die 
Versender  und  Empfanger  eine  Vergutung  entweder  gar  niirht  oder  nur  zu 
einem  geringeu  Theile  gewahrt  wird,  sind  die  Interessenten  innerhalb  der 
von  den  Eisenbahnverwaltungen  festgesetzten  Grenzen  thatsachlich  auf  die 
bahnseitige  Bestatterung  angewiesen,  obwohl  es  ihnen  an  sich  freisteht. 
die  Ab-  und  Anfuhr  seibst  zu  bewirken. 

Soweit  bekannt,  ist  seit  dem  Erscheinen  der  unten  bezeichneten 
Schriften*),  welchen  die  vorstehenden  Angaben  entnoramen  sind,  eine  wesent- 
Jiehe  Aenderung  in  den  betreffenden  Verhaltnissen  nicht  eingetreten. 

So  wenig  ein  bahnseitiger  Rollfuhrbetrieb  undurchfiihrbar  erscheint. 
.so  wenig  kann  ein  Zweifel  dariiber  bestehen,  dafs  dieser  den  Interessen 
des  Publikums  und  der  Eisenbahnverwaltung  am  besten  und  vollkom- 
mensten  dienen  wurde.  Es  wird  dabei  als  selbstverst&ndlich  betrachtet, 
dafs  die  Eisenbahnverwaltung  diesen  Betrieb  nicht  vom  Standpunkte  der 
Erzielung  eines  Geschaftsgewinnes,  sondern  nach  dem  sogenannten  Ge- 
buhrenprinzip  dermafscn  handhabt,  dafs  lediglich  auf  Deckung  der  Selbst- 
kosten  Bedacht  genommen  wird.  Die  Harten,  welche  die  bahnseitige  Ueber- 
nahme  des  Rollfuhrbetriebes  fur  eine  Reihe  von  Interessenten  unvermeidlich 
zur  Folge  haben  wurde,  kOunten  dadurch  wesentlich  gemildert  wcrden, 
dafs  bei  Einrichtung  des  bahnseitigen  Rollfuhrbetriebes  die  erforderlichen 
Betriebsmittel  (Fuhrwerke  und  Pferdematerial)  soweit  thunlich  durch 
Ankauf  aus  den  uberflGssig  werdenden  Bestanden  der  bisherigen  Unter- 
nehmer  beschaffl  werden.  In  ahnlicher  Weise  wurde  eine  Uebernahme  des 
fur  die  Fuhrwerke  erforderlichen  Personals  nicht  ausgeschlossen  sein. 

Der  wesentlichste  Vortheil  eines  bahnseitigen  Rollfuhrbetriebes  wurde 
vor  allem  in  der  vollig  einheit lichen  Gestaltung  fur  jeden  grofseren  Ver- 
kehrsplatz  zu  erblicken  sein.  welche  es  ermoglichen  wurde,  den  zu  ein- 
zelnen  Zeiten  und  an  einzelnen  Stellen  verschieden  auftretenden  Anforde- 
rungen  des  Verkehrs  zu  jeder  Zeit  und  an  jeder  Stelle  schneller  und 


*)  Guttmann,  nDer  GQtertransport  auf  den  Eisenbahnen  Englands",  Bromberg 
1876,  S.  22 ff.;  ferner  Reitzenstein,  „Ueber  einige  Verwaltungseinrichtungen  und 
das  Tarifwesen  anf  den  Eisenbahnen  Englands",  Berlin  1876,  wo  es  S.  48  n.  A.  heifst: 
„Die  Vortheiie  der  bahnseitigen  An-  nnd  Abfuhr  gelten  in  (englischen)  Eiaenbahn- 
kreisen  als  eine  ansgemachte,  keiner  Diskussion  mehr  bedttrfende  Sache;"  endlich 
Wehrmann,  nReisestudien  Uber  Anlageu  und  Einrichtungen  der  englischen  Eisen- 
bahnen n.  s.  w.,u  Elberfeld  1877,  wo  es  S.  23/24  heifst:  „Von  erheblichstem  Einflufa 
auf  die  Schnelligkeit  der  WaarenbefUrdernng  ist  die  in  sehr  grofsem  Umfange  ent- 
wickelte  Selbstbestatterung  der  englischen  Bahnen." 
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sicherer  gerecht  zu  werden.  als  irgend  eine  Privatunternehmung  es  bisher 
vermocht  hat.  Durch  die  einheitliche  Gestaltung  wurde  fenier  die  voll- 
kommenste  Ausnutzung  der  erforderlichen  Betriebsmittel  zu  erreichen  sein. 
Dasselbe,  was  in  dieser  Beziehung  weiter  oben  im  Hinblick  auf  die  Ein- 
fuhrung  der  Zwangsbest&tterung  an  sich  gesagt  ist,  gilt  in  noeh  weit 
hflherem  Mafse  fur  eine  ZwangsbestStterung  durch  die  Eisenbahnverwaltung 
selb6t.  Da  nicht  abzusehen  ist,  aus  welchem  Grunde  die  Eisenbahnver- 
waltung  wesentlieh  theurer  wirthsehaften  sollte,  als  eine  Privatunternehmung, 
und  bei  einer  staat^Iichen  Verkehrseinrichtung  die  ROcksichtnahme  auf  einen 
zu  erzielenden  GeschaTtsgewinn  ohne  Weiteres  aufser  Betracht  bleiben 
kann,  darf  es  als  zweifellos  feststehend  erachtet  werden,  dafs  bei  ihr  die 
Betriebskosten  sich  am  niedrigsten  stellen  und  sie  somit  im  Stande  sein 
wurde,  das  Publikum  nicht  allein  am  schnellsten  und  siehersten,  son- 
dern  auch  am  billigsten  zu  bedienen. 

Es  wurde  hier  zu  weit  fuhren,  auf  den  Plan  einer  zweckm&fsigen 
Gestaltung  des  bahuseitigen  Rollfuhrbetriebes  zur  Erreichung  der  vor- 
stehenden  Ziele  naher  einzugehen.  Dagegen  mag  darauf  hingewicsen 
werden,  wie  sehr  der  heutige  Zustand,  die  Bedienung  jedes  Bahnhofes 
eines  grOfseren  Verkehrsplatzes  fur  sieh  durch  einen  oder  mehrere  Roll- 
fuhrunternehmer  in  der  Weise,  dafs  von  jedem  Bahnhofe  aus  die  ganze 
Stadt  bis  in  die  entlegensten  Thoile  versorgt  wird,  zu  einer  weit- 
gehenden  Zersplitterung,  einer  wesentlichen  Verlangsamuug 
und  Vertheuerung  des  Rollfuhrbetriebes  ffihrt.  Bei  einheitlicher 
Gestaltung  des  Rollfuhrbetriebes  wurde  es  wohl  denkbar  sein,  dafs 
jedem  Bahnhofe  nur  ein  bestiramter  Stadttheil  zur  besonderen  Bedienung 
uberwiesen  wird.  und  alle  dort  ankommenden  Guter  fQr  die  iibrigen  ent- 
fernteren  Stadttheile  an  einer  Mittelstelle  zusammen  fliessen,  von  wo  aus 
unverzttglich  eine  zweckmafsige  Weitervertheilung  und  -Befurderung  nach 
den  einzelnen  Stadttheilen  stattfindet.  Dies  kOnnte  etwa  in  der  Weise 
geschehen,  dafs  die  von  jedem  Bahnhofe  anfahrenden  Euhrwerke  mit 
Gfltern  fiir  die  nicht  von  demselben  zu  bedienenden  Stadttheile  nach  Ent- 
leerung  sofort  mit  den  Gfitern  von  anderen  Bahnhofen  wieder  beladen 
werden,  welche  fur  den  von  ihrem  Bahnhofe  zu  bedienenden  Stadttheil 
bestimmt  sind. 

Dafs  die  einheitliche  Gestaltung  des  gesammten  Rollfuhrbetriebes 
z.  B.  in  Berlin  ein  Untemehmen  von  so  gewaltigem  Umfange  sein  wurde, 
dafs  geeignete  Privatunternehiner  dafiir,  wenn  uberhaupt,  so  doch  nur  mit 
grofsen  Sehwierigkeiten  zu  finden  sein  durften,  mag  hier  noch  nebenbei 
bemerkt  werden.  Dafs  ferner  eine  solehe  einheitliche  Gestaltung  zu  voller 
und  gedeihlichster  Wirkung  nur  bei  gleichzeitiger  Einfuhrung  der  Zwangs- 
bestatterung  gelangen  kiinnte.  wie  andererseits  diese  bei  bahnseitigem 
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Rollfuhrbetriebe  den  „allgemeinenu  Verkehrsinteressen  am  besten  dienen 
wurde,  dfirfte  durch  die  vorausgegangenen  Erorterungen  zur  Genfige  dar- 
gethan  sein. 

Eine  bahnseitige  Uebernahme  des  Rollfuhrbetriebcs  ohne  gleichzeitige 
Einfuhrung  der  Zwangsbestatterung  (mit  oder  ohne  Beschrankung)  wurde 
fur  die  Verwaltung  und  das  Publikum  voraussichtlich  nicht  so  wesentliche 
Vortheile  zu  bieten  vermogen,  dafs  damit  die.  wenn  auch  nnr  theilweise 
Verstaatlichung  des  Rollfnhrbetriebes  gerechtfertigt  werden  konnte.  Aufser- 
dem  wurde  der  bahnseitige  Rollfuhrbetrieb  ohne  Zwangsbestatterung 
den  unerwiinschten  Charakter  einer  Konkurrenzunternehmung  gegenflber 
den  privaten  Fuhrunternehmern  erhalten.  wahrend  der  bahnseitige  Roll- 
fuhrbetrieb mit  Zwangsbestatterung  sich  lediglich  als  cine  Wohlfahrts- 
einrkhtung  im  Dienste  der  Interessen  des  Publikums  und  des  „allgemeinen 
Verkehrs"  darstellen  wurde. 

Endlich  wurde  durch  bahnseitige  Uebernahme  des  Rollfnhrbetriebes 
ein  weiterer  nicht  unerheblicher  Nachtheil  der  gegenwfirtigcn  Einrichtungen 
beseitigt  werden,  namlich  die  Vermischung  der  Guterbestatterei  mit  dem 
Gutersammelgeschaft,  an  welchem  die  bahnamtlichen  Rollfuhrunternehmer 
in  Berlin  und  wohl  auch  in  anderen  Grofsstadten  in  ihrer  privaten  Eigeu- 
schaft  als  Spediteuro  betheiligt  sind.  Die  der  bahnamtlichen  Guterbestatterei 
dienenden  Rollgeschirre  werden  gegenwSrtig  vielfach  gleichzcitig  fur  die 
Zustellung  und  Abholung  der  sogenannten  Sammelgfiter  mitbenutzt  ,  ohne 
dafs  die  Eisenbahnverwaltung  dies  wirksam  zu  hindern  vermag.  Abgesehen 
von  den  hierdurch  unausbleiblich  entstehonden  Verzogerungen  in  der  bahn- 
amtlichen Guterbestatterei  wird  dabei  fur  das  Publikum  die  Unterscheidung 
zwischen  der  bahnamtlichen  und  der  privaten  Thatigkeit  der  Fuhrunter- 
nehmer  in  hochst  unliebsamer  Weise  und  oft  zum  unmittelbaren  Nachtheil 
fur  die  Eisenbahnverwaltung  verwischt. 

II.  Die  Guter-Anfuhr. 

Bezfiglich  derAnfuhr  hat  die  Eisenbahnverwaltung  nicht  das  gleiche 
lebhafte  und  dringliche  Interesse  an  einer  thunlichst  einfachen  und  ein- 
heitlichen  Gestaltung,  wie  bezuglich  der  Abfuhr,  weil  bei  Abfertigung  der 
zur  Beforderung  angelieferten  Guter  nicht  alle  die  Gesichtspunkte  in  Be- 
tracht  kommen,  welche  die  Einfuhrung  der  bahnseitigen  Zwangsbestatterung 
fur  die  ankommenden  Gfiter  im  Interesse  des  allgemeinen  Verkehrs,  der 
Eisenbahnverwaltungen  und  des  Publikums,  als  geradezu  geboten 
erscheinen  lassen.  Gleichwohl  wird  im  Hinblick  auf  die  durch  einheitliche 
Gestaltung  der  Guteranfuhr  zu  erreichende  Vereinfachung,  Besdileunigung 
und  Verbilligung  der  Gttterabfertigung  die  Ausdehnung  der  bahnseitigen 
Zwangsbestatterung  auch  auf  die  Anfuhr  als  fur  die  Eisenbahnverwaltung 
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und  die  grofse  Menge  dcs  Publikums  durchaus  wunschenswert  h 
bezeicbnet  werden  mfissen.  Jedenfalls  wird  die  Eisenbahnverwaltung  sich 
der  Pflicht  nicht  entziehen  kftnnen,  dem  Publikura  die  Gelegenheit  zu 
bequemcr,  schneller  und  billiger  Anlieferung  seiner  Guter  darzubieten  und 
zwar  in  einer  Weise,  dafs  nicht  allein  der  mit  den  gesch&ftlichen  und 
Verkehrseinriehtungen  vertraute  Theil  des  Publikums  davon  Gebrauch 
machen,  sondern  auch  die  grofse  Menge  der  mit  diesen  fiinrichtungcn  mehr 
oder  weniger  unbckannten  Personen  sich  ihrer  mit  Leichtigkcit  bedienen 
kann.  Denn  es  durfte  den  Aufgaben  der  grOfsten  und  wichtigsten  Verkehrs- 
anstalt  nieht  entspreehen,  es  einfaeh  dem  Publikum  und  der  freien  Konkurrenz 
zu  fiberlassen,  den  Verkehr  mit  ihr  so  zu  regeln,  wie  es  jedem  beliebt. 
Die  Eisenbahn  hat  als  offentlichc,  dem  allgemeinen  Wohl  dienende 
Verkehrsanstalt  die  Pflicht,  ihre  Veranstaltungen  so  zu  treffen,  dafs 
die  grofse  Masse  des  Publikums  bei  den  Verkehrsbeziehungen  mit  ihr 
vor  Ausbeutung  und  Uebervortheilung  mOglichst  geschfitzt  wird.  Diesem 
Bedurfni8se  ist  gegenwartig  dadurch  Rechnung  getragen,  dafs  die  fur  die 
A  b  fuhr  der  Guter  bahnseitig  bestellten  Rollfuhrunternehmer  vertragsmafsig 
auf  Verlangen  des  Publikums  auch  die  Abholung  und  Anfuhr  von  Stuck- 
gutern  zu  bewirken  haben.  Von  dieser  Einrichtung  wird  jedoch  in  Berlin 
—  und  an  den  tibrigen  grofsen  Verkehrsplatzen  durfte  es  kaum  anders 
sein  —  ein  verhaltnifsmftfsig  sehr  geringer  Gebrauch  gemacht. 

Dieser  an  sich  befremdliche  Umstand,  befremdlich  insofern,  als  man 
meinen  sollte,  das  Publikum  wfirde  sich  mit  Vorliebe  der  ihm  die  meiste 
Sicherheit  bietenden  bahnamtlichen  Einrichtungen  bodienen,  findet  seine 
Erklarung  in  verschiedenen  Thatsachen: 

1.  Die  grofse  Masse  des  Publikums  ist  mit  diesen  Einrichtungen 
trotz  aller  Bekanntmachungen,  welche  erfahrungsmafsig  meist 
achtlos  ubersehen  werden,  noch  imraer  zu  wenig  vertraut. 

2.  Diese  Einrichtungen  sind  dem  Publikum  noch  immer  nicht 
genfigend  leicht  zugSnglich,  sodafs  es  meistens  vorzieht,  sich  an 
einen  nahewohnenden  Privatspediteur  oder  an  cine  nahegelegene 
Privat8ammelstelle  zu  wenden,  zumal  wenn  letztere  durch  ein 
mit  dem  Bild  der  Lokomotive  gesehmucktes  Schild  den  Anschein 
einer  amtlichen  Beziehung  zur  Eisenbahnverwaltung  erweckt. 

3.  Ein  fernerer  und  wohl  der  wesentlichste  Grund  fur  die  geringe 
Benutzung  der  bahnamtlichen  Einrichtungen  ist  in  ihrer 
Sehwerf&lligkeit  und  in  der  Hohe  der  Gebuhren  zu  suchen. 
Da  die  amtlichen  Rollfuhrunternehmer  jedes  Bahnhofes  die  ganze 
Stadt  in  ihrem  weitcsten  Umkreise  zu  bedienen  haben  und  sich 
die  Abholung  der  zur  Anfuhr  angemeldeten  Guter  mit  der 
A  I)  fuhr  der  eingegangenen  Guter  selten  verbinden  lafst,  erfor- 
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dert  die  Zusammenholung  der  Outer  einen  unverhaltnifsmafsig 
grofsen  Aufwand  an  Betriebsmitteln  (Rollgeschirren)  und  Zeit. 
Dementsprechend  haben  den  bahnamtliehen  Kollfuhrunternehraern 
in  Berlin  fur  die  Anfuhr  fast  durchweg  ho1  hero  Gebuhren  be- 
willigt  werden  mtissen,  als  fur  die  Abfuhr.*)  Dagegen  ist  ein 
Privatspediteur  oder  sonstiger  Fuhrunternehmer,  wclcher  nur 
einen  bestimmten  Kreis  von  Kunden  innerhalb  eines  bestiinmten 
Stadtbezirks  zu  bedienen  bat,  in  der  Lage,  seine  Geschirre  weit 
besser  auszunutzen  und  in  Folge  dessen  seinen  Kunden  bei 
schnellerer  Bedienung  wesentlich  billigcre  Gebuhren  zu  be- 
rechnen. 

Diesem  fur  die  Eisenbahnverwaltung  und  das  Publikum  gleich  wenig 
erfreulichen  Zustande  wurde  auf  folgendem  Wege  abgeholfen  werden  kOnnen: 

Zu  1.  Die  bahnamtliehen  Einrichtungen  werden  den  weitesten  Kreisen 
des  Publikuni8  am  besten  und  sichersten  dadurch  bekannt  und 
vertraut  werden.  dafs  sie  ihm  taglioh  vor  Augen  geffihrt  werden. 
Hierzu  wurde  erforderlich  sein: 

a)  besondere  und  in  die  Augen  fallende  Kennzeiehnung  der 
bahnamtliehen  Rollgeschirre  und  deren  Begleiter.  Die  gegen- 
wartig  Qbliche  Kennzeiehnung  genugt  in  dieser  Beziehung 
durehaus  nieht.**) 

b)  Erriehtung  einer  moglichst  grofsen  Zahl  von  Anmelde- 
stellen  und  ausfere  Kennzeiehnung  derselben  in  gleicher 
Weise.  Diese  Anmeldestellen  durften  —  abgesehen  von  den 
Gflterabfertigungsstellen  selbst  —  am  zweekmafsigsten  mit 
den  bestehenden  zahlreichen  Postannahmestellen  (in  Berlin 
z.  Z.  100)  zu  verbinden  sein. 

Durch  zeitweise  sich  wiederholende  kurze  Hinweise  auf  die 
getroffenen  Einrichtungen  in  den  gelesensten  Tagesblattern ,  be- 
sonders  im  redaktionellen  Theile  werden  diese  Mafsregeln 
wirksam  unterstfltzt  werden  kOnnen. 
Zu  2.  Die  Benutzung  der  bahnamtliehen  Einrichtungen  fur  die  Anfuhr 
der  Guter  wird  dem  betheiligten  Publikum  moglichst  billig  und 
bequem  zu  machen  sein,  indem 

♦)  Zahlen  s.  am  Scblufa. 

••)  Nach  den  fttr  Berlin  bestehenden  Rollfnhrvertragen  nittsBen  die  Leute  der 
bahnamtliehen  Rollfuhrnnternehmer  im  Dienst  dnrch  mit  den  Bnchstaben  „R.  U.M  und 
einer  Nummer  versehene  Blechschildchen  kenntlich  gemacht  sein.  Ein  Auftragen  der 
biaherigen  verachiedenartigen  Bezeichnnngen  ist  zngestanden.  Eine  Kennzeiehnung 
der  Roll  wage  n  ist  in  den  Vertragen  Uberhaupt  nicht  vorgeaehen. 
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a)  Vereinbarungen  mit  der  Postverwaltung  getroffen  werden, 
wonach  die  Anmeldungen  zur  Anfuhr,  ahnlich  wie  in  Leipzigr 
ohne  Verwendung  von  Postwerthzeichen  angenommen  und 
befOrdert  werden, 

b)  fiir  diese  Anmeldungen  moglichst  einfache  und  zweck- 
maTsige  Formulare  hergestellt  und  bei  alien  Guterabferti- 
gungsstellen,  den  Rollfuhrbegleitern  und  den  Postanstalten 
zur  unentgeltlichen  Abgabe  an  das  Publikum  vorrathig  ge- 
halten,  auch  an  geeignete  Geschafte  zum  Vertriebe  zu 
einem  von  der  Eisenbahnverwaltuug  festzusetzendcn,  den 
Gesehaftsinhabern  einen  kleinen  Gewinu  gewfthrenden  Preise 
abgegeben  werden, 

c)  das  Vorschreiben  eines  bestiminten  Aufgabebahnhofes  als 
fur  den  grofsten  Theil  des  Publikums  schwierig  und  lastig 
nicht  verlangt  wird.  Die  Anmeldungen  ohne  Bahnhofs- 
vorschrift  wiirden  von  der  Aufgabestelle  der  nachst- 
gelegenen  Guterabfertigungsstelle,  bei  Einrichtung  einer 
Mittelstelle  fur  den  bahnseitigen  Rollfuhrbetrieb  (vergl. 
oben  S.  518)  dieser  Stelle  ubergeben  werden.  Von  hier 
aus  wlirde  dann  die  Anfuhr  nach  dem  riclitigen  Bahnhofe 
ohne  erheblichen  Zeitverlust  veranlafst  werden  kOnnen.*) 

d)  die  Rollfuhrbegleiter,  soweit  sie  bahnseitig  bestellt 
sind,  zur  Annahme  von  Sendungen  in  gewissem  Umfange 
(ohne  Frankirung)  ermiichtigt  werden. 

Zu  3.  Dass  bei  bahnseitiger  Uebernahme  und  einheitlicher  Gestaltung 
des  Rollfuhrbetriebes  auch  die  Anfuhr  der  GOter  weit  schneller 


*)  In  Leipzig  werden,  soweit  die  Anmeldungen  nicht  unmittelbar  bei  einer  Gflter- 
abfertigungsstelle oder  den  bahnaratlicben  Rollfuhronternehmern  crfolgen,  die  — 
dnrchweg  mit  einer  Adresse  nicht  versehenen  —  Anmeldekarten  filr  die  Anfuhr  von. 
GUtern  nach  den  Bahnhbfen  der  prcufsischen  Slaatseisenbahnverwaltuug  auf  Grund 
einer  Vereinbarung  mit  der  Postverwaltnng  sammtlich  einer  Mittelstelle,  dem  Aus- 
kunftsbttreau  der  preufsischen  Eisenbahnverwaltung,  6  mal  taglich  zugeftihrt  Von 
dem  genannten  Bttreau  werden  die  Karten  sofort  nach  ihrer  Hingeh5rigkeit  zu  den 
einzelnen  Bahnhiifen  gesondert  nnd  mit  einem  Stempel  versehen,  welcher  die  Zeit 
der  Anmeldung  und  den  Versandbahnhof  ersichtlich  macht.  Die  Karten  bestehen 
aus  2  zusammenhangenden  Theilen,  einem  Stamm  und  einem  Abschnitt.  Ersterer 
wird  dem  Rollfuhrunternehmer  zngestellt,  welcher  daraufhin  die  Abholung  und 
Auflieferung  besorgt  nnd  letztercr  gelangt  an  die  betreffende  GiiterabfertigungssteUe, 
welche  auf  Grund  (lessen  die  richtige  Aulieferung  in  der  vertraglirh  bedungenen. 
Frist  uberwacht. 

Diese  Einrichtung  hat  sieh  als  zweckmafsig  bewahrt. 
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und  wesentlich  billiger  bewirkt  werden  k5nnte,  als  durch  irgend 
eine  Privatunternehmung,  dfirfte  sich  aus  den  vorausgegangenen 
Darlegungen  von  selbst  ergeben. 

In  England  ist  —  den  vorher  angezogenen  Schriften  zufolge  —  die 
bahnseitige  Anfuhr  in  der  Weise  eingerichtet.  dass  in  den  grofsen  Stadten 
Agenten  der  Eisenbahnverwaltungen  (meist  Spediteure),  in  London  in 
grofser  Zahl,  innerhalb  der  ihnen  zugewiesenen  Stadtbezirke  theils  auf 
Grand  der  ihnen  zugehenden  Anmeldungen,  theils  —  bei  den  grOferen 
und  regelmafsigen  Versendern  —  auch  ohne  solche  die  Abholung  bewirken, 
desgleichen  die  ihnen  von  den  Versendern  zugefuhrtcn  und  die  ihnen 
unterwegs  angebotenen  Gttter  zur  Bef5rderung  tibernehmen.  Die  Anliefe- 
rung  bei  den  Guterabfertigungsstellen  erfolgt  dann  aber  erst  nach  Son- 
derung  der  Giiter  fur  die  einzolnen  Verkehrsrichtungen  und  zu 
bestimmten,  nach  dem  Gauge  der  Ziige  festgesetzten  Zeiten. 
Auf  diese  Weise  wird  eine  Lagerung  auf  den  Giiterboden  vermieden  und 
ermoglicht,  dafs  die  Guter  sofort  in  die  zu  ihrer  Aufnahme  bestimmten 
Eisenbahnwagen  verladen  werden  konnen.  Welche  Vortheile  dieses  ganze 
Vcrfahren  in  Bezug  auf  Vereinfachung  und  Beschleunigung  der  Anlieferung 
und  Abfertiguug  der  Giiter,  sowie  in  Bezug  auf  zweckmafsige  Ven\*endung 
und  Ausnutzung  der  Arbeitskrafte  und  Betriebsmittel  bietet,  ist  leicht  zu 
ubersehen.  Ebenso  erhellt,  dafs  in  den  deutschen  Grofsstadten,  in  welchen, 
wie  in  Berlin,  sammtliche  Eisenbahnlinien  in  der  Hand  einer  Verwaltung 
vereinigt  sind,  jene  Vortheile  bei  einheitlicher  Gestaltung  des  Rollfuhr- 
betriebes  unter  Einfuhrung  der  bahuseitigen  Zwangsbestatterung  in  noch 
weit  grOfserem  Urafange  zu  erreichen  sein  wiirden,  als  in  England,  wo  fur 
die  einzelnen  Bahnhofe  jeder  Verwaltung  besondere  Einriehtungen  bestehen. 

Die  vorstehende  Untersuchung  erhebt  kcineswegs  den  Anspruch,  eine 
erschOpfende  Darstellung  des  gegenwartigen  Zustandes  und  der  Mittel  und 
Wege  zu  einer  im  allgeraeinen  Verkehrsinteresse  wiinschenswerthen  Ver- 
besserung  derselben  zu  sein.  8ie  hat  lediglieh  den  Zweek,  durch  eine, 
wenn  auch  nur  skizzenhafte  Beleuchtung  auf  die  Unzulanglichkeit  der 
gegenwartigen  Einriehtungen  hinzuweisen  und  ihre  Vervollkomranung  an- 
zuregen,  damit  dieser  wichtige  Theil  der  Verkehrseinrichtungen  nicht 
immer  weiter  hinter  den  sonstigen  Fortschritten  des  Verkehrswesens 
zuruckbleibt. 

Zum  Schlusse  sei  hier  noch  eine  kurze  Uebersicht  in  Zahlen  iiber 
die  gegenwartige  Wirksanikeit  des  bahnamtlichen  Rollfuhrwesens  in  Berlin 
gegeben,  welche  dessen  Unzulanglichkeit  vielleicht  deutlicher  darthun 
wird,  als  die  vorstehende  Untersuchung  es  vermocht  hat.  Zugleich  wird 
diese  Uebersicht  erkennen  lassen,  wie  wenig  dem  Bediirfnisse  einer  Ver- 
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besserung  (lurch  die  letzten  in  dieser  Richtung  geschehenen  Schritte*)  ge- 
niigt  worden  ist. 

1.  Nach  den  —  fur  Berlin  vollig  einheitlichen  —  Rollfuhrvertragen 
erheben  die  Unternchmer 

A.  fur  die  Abfuhr  von  Giitern: 

a)  fur  Eilstuckgiiter  fur  100  kg  50  -4,  mindestens  fur  jede 
Sendung  50  4, 

fruher  fur  100  kg  60  4,  mindestens  fur  jede  Sendung  60  4, 

b)  fur  sperrige  Guter  fur  100  kg  35  4,  mindestens  fur  jede 
Sendung  35  4, 

fruher  fur  100  kg  40  4,  mindestens  fur  jede  Sendung  40  4, 

c)  fur  gewohnliches  Frachtgut  fur  100  kg  25  4,  mindestens 
fur  jede  Sendung  25  4, 

fruher  fur  100  kg  30  4,  mindestens  fur  jede  Sendung  30  4. 


*)  Die  fttr  die  GUter-Ab-  tind  Anfuhr  getroffenen  Kinrichtungen  haben  in  Berlin 
mit  dem  1.  Febrnar  1888,  dcm  Zeitpunkte  des  Inkrafttretens  der  neuen  v&llig  ein- 
heitlicben  Rollfuhrvertrage,  im  Wesentlichen  folgende  Verbesserungen  erfahren: 

1.  Die  Rollgebtthren  sind  gegen  frQher  theilweise  ermafsigt  (vergl.  die 
obigen  Zahlenangaben). 

2.  Aehnlich  wie  in  Leipzig  sind  zum  Zwecke  thunlichster  Erleichterung  der 
Anmeldungen  zur  GUteranfuhr  Anmelde-  (Bestell-)  Karten  eingefiihrt,  auf 
Grnnd  deren  die  Abbolnng  und  Anlieferung  der  Guter  seitens  der  bahn- 
amtlichen  Rollfuhrunternehmer  bewirkt  und  seitens  der  Gitterabfertigungs- 
stellen  uberwacht  wird.  Diese  Karten  werden  jedoch  seitens  der  Post- 
verwaltung  nur  mit  dem  allgemein  erforderlichen  Postwerthzeichen  be- 
druckt  hergestellt,  um  zu  verhttten,  daft  sie  der  Privatbriefbef&rderungs- 
anstalt  ubergeben  werden.  Dies  erschwert  dem  Publikum  den  Bezug 
und  damit  auch  die  Benutzung  der  fragl.  Karten. 

Ferner  miissen  die  Karten  laut  Vordruck  an  die  Gilterabfertigungs- 
stelle  des  betreffenden  Aufgabebahnbofes  adressirt  werden.  Wie  bereits 
oben  bemerkt,  ist  dies  far  das  Publikum  in  den  meisten  Fallen 
schwierig  und  lastig,  vielfach  unausfiihrbar. 

3.  Zeitweise  Bekanntmachung  der  bestehenden  Einrichtungen  in  dem  In- 
seratentheil  und  wiederholte  Mittbeilungen  darilber  in  dem  redaktio- 
nellen  Theile  der  gelesensten  Zeitungen.  Hierbei  wiirde  sicb  gleich- 
mafsige  Berucksichtigung  s&tmntlicher  gelesenen  Zeitungen  empfehlen. 

4.  Strengere  bahnseitige  Ueberwachung  des  Rollfuhrbetriebes,  insbesondere 
in  Bezug  auf 

a)  Innehaltung  der  vertragsmafsigen  Fristen  fQr  die  Ab-  und  Anfuhr 
der  Guter, 

b)  richtige  Gebuhrenberechnung. 

c)  richtige  Auflieferung  der  angemeldeten  Gfiter  als  Sttick-  und  nicht 
als  Sammelgttter. 
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B.  fur  die  Anfuhr  von  Giitem: 

a)  fur  Eilgiiter  wie  fruher  fur  100  kg  60  ^,  mindestens  fiir 
jede  Sendung  60  ^, 

b)  fur  sperriges  und  gewGhnliohes  Frachtgut  fur  100  kg  35  4, 
mindestens  fiir  jede  Sendung  35  vS, 

fruher  fiir  100  kg  40  und  35  A,  mindestens  fur  jede 
Sendung  40  und  35  4. 
2.  Uinfang  des  Eil-  und  Frachtstuekgutverkehrs  in  Berlin  und  Be- 
theiligung  der  bahnamtlichen  Rollfuhrunternehmer  an  der  Ab- 
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In  der  ersten  Konzession  fur  den  Bail  und  Betrieb  einer  Eisonbahn. 
welche  von  der  russisehen  Regierung  einer  Gcsellsehaft  verliehen  wurde  —  in 
der  durch  kaiserliehen  Erlafs  vom  21.  Miirz  1836  crtheilten  Kouzession 
fiir  den  Bau  und  Betrieb  der  Zarskoeselo'er  Eisonbahn  —  wurde  der  Gesell- 
schaft  das  Recht  zugestanden,  die  Hohe  der  Tarifsatze  lediglieh  nacli 
eigenem  Ermessen  zu  bestimmen.*)  Die  Regierung  entsagte  also  viillig 
dem  Recht  der  Einmisehung  in  Tarifangelegenheiten.  Die  zunaehst  gebautcn 
Eisenbahnen,  die  Nikolaibahn  und  Warschau— Wieu,  waren  Staatsbahnen 
und  erst  am  7.  Februar  1857  wurde  wieder  einer  Privatgesellschaft,  der 
,.Grofsen  Russisehen  Eisenbahngesellschaft^.  eineKonzession  ertheilt.  Indieser 
wurden  nach  franzosisehem  Muster  Grenzwerthe  fur  die  Hohe  der  Tarife 
festgesetzt.  Das  glciche  Verfahren  wurde  bei  samnitlichen  spater  ertheilten 
Konzessionen  beobaehtet,  auch  wurden  fast  uberall  die  gleichen  Grenz- 
werthe angenommen.  Innerhalb  dicser  Grenzen  konnten  die  Eisenbahn- 
gcsellschaften  die  Tarife  beliebig.  ohue  vorgangige  Bestatigung  seitens  der 
Regierung  feststellen.  lin  Laufe  der  Zeit  zeigte  sich  iramer  raehr,  dafs  die 
von  den  Eisenbahngesellsehaften  aufgestellten  Tarife  den  Bediirfnissen  der 
BevOlkerung,  des  Handels  und  des  Gewerbes  vielfaeh  nicht  entspraehen 
und  auch  die  Intercssen  der  Krone  mannigfach  schadigten.  Da  die  Tarif- 
grenzwerthe  indessen  in  den  durch  kaiserliche  Erlasse  bestatigten  Satzungen 
der  Gesellschaften  festgestellt  sind,  so  konnto  die  dadurch  den  letzteren  ge- 
w&hrte  Freihcit  in  der  Tarifgestaltung  auch  nicht  eiufach  auf  dem  Ver- 
waltungswege  beseitigt  werden.  Die  russische  Regierung  ist  indessen 
seit  laugerer  Zeit  bestrebt  gewesen,  grOfseren  Einflufs  auf  das  Tarifwesen 
zu  gewinnen  und  dasselbe  so  zu  gestalten,  dafs  dabei  nicht  nur  das  Inter- 
esse  der  Eisenbahnen,  sondem  auch  das  der  Krone  und  des  Landes  im 
Allgemeinen  berucksiehtigt  wird. 

•)  Vergl.  Archiy  1887  S.  50  und  ff.  „Zur  Geschichte  des  russisehen  Eisen- 
bahnwesens." 
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Durch  kaiserlichen  Erlafs  vom  11.  Juli  1886*)  wurden  die  Eisen- 
bahngesellschaften verpflichtet,  die  Tarife  fur  den  direkten  Verkehr  mit 
4era  Auslande  vor  ihrer  Einfuhrung  dem  Ministerium  der  Verkehrs- 
anstalten  zur  Prufung  und  Genehmigung  einzureichen.  Dem  genannten 
Ministerium  wurde  nach  dem  Erlasse  anheimgestellt,  die  zur  Genehmigung 
vorgelegten  Tarifentwurfe  mit  gutachtlicher  Aeufserung  an  den  Eisenbahn- 
rath**)  gelangen  zu  lassen,  was  inzwischen  vielfach  geschehen  ist.  Die 
erforderlichen  Falles  entsprechend  ahge&nderten  Tarife  sollten  nach  dem 
bezeichneten  Erlasse  zunachst  nur  fur  die  Dauer  eines  Jahres  eingefuhrt 
und  danach  einer  erneuten  Prufung  unterzogen  werden. 

Wahrend  die  durch  den  obenerwahnten  Erlafs  herbeigefuhrte  Einschrftn- 
kung  der  Freiheit  der  Eisenbahngesellschaften  hinsiehtlich  der  Tarifgestaltung 
sich  nur  auf  den  Verkehr  mit  dem  Auslande  bezog,  wurde  durch  den 
kaiserlichen  Erlafs  vom  15.  Juui  1887***)  der  Grundsatz  ausgesprochen, 
dafs  die  gesammte  Thatigkeit  der  Eisenbahngesellschaften  in  Bezug  auf 
die  Aufstellung  von  Tarifen  fur  die  BefOrderung  von  Personen  und  Gutern 
der  Aufsicht  der  Regierung  zu  unterwerfeii  sei,  damit  eine  Benachtheiligung 
der  Kroninteressen,  wie  der  Interessen  der  BevOlkerung,  des  Handels  und 
der  Gewerbe  des  Landes  verhutet  werde.  Die  Minister  der  Verkehrs- 
anstalten,  der  Domanen  und  der  Finanzen,  sowie  der  kaiserliche  Kontroleur 
wurden  durch  diesen  Erlafs  zugleich  aufgefordert,  Vorschlage  dariiber  zu 
machen,  in  welcher  Weise  die  Staatsaufsicht  fiber  das  Tarifwesen  der 
Eisenbahnen  wirksam  ausgeubt  werden  kOnne.  Auf  Grund  der  hiernach 
gemachten  Vorschlage  sind  nunmehr  durch  kaiserlichen  Erlafs  vom  8.  20.  Marz 
1889f)  weitere  Bestimmungen  bezuglich  der  Ausflbung  der  Staatsaufsicht 
fiber  das  Tarifwesen  der  Eisenbahnen  getroffen  worden.  Die  Aufsicht  fiber 
das  Tarifwesen  der  russischon  Eisenbahnen,  welche  seither  dem  Minister 
der  Verkehrsanstalten  oblag,  wird  dem  Finanzminister  ubertragen.  Auf 
ihn  geht  gleichzeitig  die  Leitung  des  Tarifwesens  der  Staatsbahnen  fiber, 
welches  seither  von  der  .,zeitweiligeu  Verwaltung  der  Staatsbahnen1"* 
eelbstandig  geregelt  wurde.  Unter  den  „Tarifen"  sollen  dabei  nicht  nur 
die  Satze  fur  die  eigentliche  Beforderung,  sondern  auch  alle  Neben- 
gebuhren  verstanden  werden,  welche  fur  die  damit  in  Verbindung  stehenden 
Leistungen  zur  Erhebung  kommen.  sodafs  auch  diese  Nebengebuhren  der 
staatlichen  Aufsicht  unterliegen. 

*)  Vergl.  Archiv  1886  8.  847. 

**)  Ueber  die  Zusammensetzung  u.  8.  w.  des  Eisenbahnraths,  vergl.  Archiv 
1886  S.  624. 

***)  Vergl.  Archiv  1887  S.  872. 

f)  Dieser  Erlafs  ist  verOflfentlicht  ira  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des 
Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom  6./18.  April  1889. 
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Zur  Erledigung  der  mit  Ausiibung  der  Staatsaufsiiht  uber  das  Tarif- 
wesen  verbuudenen  Geschiifte  werdcn  bei  dem  Finanzministerium  3  Ab- 
theilungen  errichiet : 

1.  der  Rath  fur  Tarifangelegenheiten: 

2.  der  Tarifausschufs  (Tarifkomitee) ; 

3.  die  Abtheilung  fur  Eisenbahnangelegenheiten. 

Die  erste  Abtheilung,  der  Rath  fur  Tarifangelegenheiten,  besteht  aus 
de.m  Finanzminister  als  Vorsitzenden,  dessen  Gehulfen,  den  Direktoren  der 
Abtheilungen  fur  Eisenbahnangelegenheiten,  fur  Handel,  fur  Gewerbe,  aus 
zwei  Mitgliedern  des  Verkehrsministeriums,  je  einem  Mitglied  der  Reiehs- 
koutrole,  der  Ministerien  der  Finanzen,  der  Domanen  und  des  Innera,  drei 
Vertretern  der  Landwirthsehaft,  zwei  Vertretern  von  Handel  und  Gewerbe, 
einem  Vertreter  des  Huttenwesens  und  drei  Vertretern  der  Privatbahnen. 
Mitglieder  des  Tarifrathes  konnen  auch  solche  Personeu  sein,  welche 
gleichzeitig  Mitglieder  des  Eisenbahnrathes  sind.  Zu  den  Sitzungen  des 
Tarifrathes  konnen  aufser  den  standigen  Mitgliedern  aueh  andere  Personen^ 
welehen  dann  aber  nur  eine  bercfthende  Stimme  zusteht,  zugezogen  werden. 
Die  Mitglieder  des  Tarifrathes  erhalten  als  solche  keine  besondere  Ver- 
giitung  seitens  der  Krone.  Der  Bearbeitung  durch  diese  Abtheilung  unter- 
liegen  insbesondere  alle  allgemeiiien  Tarifangelegenheiten,  wie  das  Ent- 
werfen  von  Vorschriften  fur  die  Aufstellung,  Veroffentlichung,  Einfiihnmg 
und  Abanderung  der  Tarife,  das  Bearbeiten  von  Vorschriften  fur  die  Auf- 
stellung' und  die  Vorlage  einer  Tarifstatistik  fur  die  Befftrderung  von  Per- 
sonen  und  Gutern,  die  Aufstellung  von  Vorschriften  fur  die  zur  Berathung 
von  Tarifangelegenheiten  stattfindenden  Versammlungen  der  Vertreter  der 
Eisenbahneu,  die  Angabe  allgemeiner  Mafsnahmen  zur  Verhutung  des 
Wettbewerbes  der  Eisenbahneu  unter  einander  und  mit  anderen  Beforde- 
rungsunternehmungcn;  die  Vertheilung  der  Frachtgebiihren  unter  die  ein- 
zelnen  Eisenbahneu,  die  Aufstellung  von  Vorschlagen  fur  die  einzufuhrenden 
Grenzwerthe  fur  Tarif-  und  Nebengebiihren.  Ferner  unterliegen  der  Be- 
arbeitung dieser  Abtheilung  diejenigen  besonderen  Tariffragen,  uber  welche 
in  dem  Tarifausschusse  keine  Entscheidung  zu  Stande  gekommen  ist  oder 
welche  ihr  sonst  vom  Finanzminister  zur  Entscheidung  ubergeben  werden, 
ebenso  besondere  Tariffragen,  welche  von  Reichsbeh5rden  angeregt  werden, 
wenn  die  Entscheidung  durch  den  Tarifrath  seitens  dieser  BehOrden  ge- 
wunscht  wird. 

Die  zu  bearbeitenden  Sachen  werden  dem  Tarifrathe  durch  den  Finanz- 
minister zugewiesen. 

Die  zweite  Abtheilung,  der  Tarifausschufs,  setzt  sich  zusammen 
aus:  dem  Direktor  der  Abtheilung  fur  Eisenbahnangelegenheiten  als  Vor- 
sitzenden, aus  zwei  Mitgliedern  des  Finanzministeriums  und  je  einem  Mit- 
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glieile  der  Ministerien  der  Verkehrsanstalten,  der  Domanen  und  der  Reichs- 
kontrole.  Zu  den  Sitzungen  dieses  Ausschusses  kOnnen  zur  Ertheilung 
von  Auskunft  Vertreter  von  anderen  bei  den  behandelten  Fragen  inter- 
essirten  BehOrden,  sowie  Vertreter  von  Eisenbahnen  und  sonstige  Personen 
gebeten  werden. 

Der  Bearbeitung  durch  diesen  Ausschufs  sollen  unterliegen :  wichtigere 
besondere  Tariffragen,  welche  in  unmittelbarem  Zusammenhange  mit  den 
Bediirfnissen  der  BevOlkerung,  der  Gewerbthatigkeit  und  des  Handels  des 
Landes  stehen,  femer  besondere  Tariffragen,  welche  von  RegierungsbehOrden 
angeregt  werden  und  deren  Entscheidung  durch  den  Ausschufs  seitens 
dieser  BehOrden  gewflnscht  wird,  endlich  Tariffragen  von  untergeordneter 
Bedeutung,  welche  dem  Ausschusse  vom  Finauzminister  zur  Bearbeitung 
ubergeben  werden. 

Die  dritte  neu  zu  errichtende  „Abtheilung  fur  Eiscnbahnange- 
legenheiten"  soil  nach  Art  der  gewohnlichen  Ministerialabtheilungen 
gebildet  werden,  es  kOnnen  aber  in  ihr  auch  solche  Personen  als  ordent- 
liche  Mitglieder  bestellt  werden,  welche  hinsichtlich  ihrer  Vorbildung  den 
sonst  fur  die  Anstellung  der  Regierungsbeamten  mafsgebenden  Vorschriften 
nicht  entsprechen.  Bei  dieser  Abtheilung  gehen  alio  das  Eisenbahnwesen 
betreffenden,  beim  Finanzministerium  zur  Vorlage  komnienden  Angelegen- 
lieiten  ein.  Ihr  obliegt  insbesondere  auch  die  Fuhrung  der  das  Eisenbahn- 
wesen  betreffenden  laufenden  Geschftfte  und  der  Verkehr  mit  anderen  Be- 
hOrden, mit  Eisenbahnen,  Gesellschaften  und  Privatpersonen.  Sie  hat  femer 
alle  seitens  der  Eisenbahnen  in  Tarifangelegenheiten  vorgelegten  Xach- 
weisungen  und  Angaben  zu  sammeln  und  die  Ausfuhrung  der  getroffenen 
Bestimmungen  zu  uberwachcn. 

In  dem  letzterwahnten  kaiserlicheu  Erlasse  werden  fcrner  noch  Be- 
stimmungen fiber  die  geschaftliche  Behandlung  derjenigen  Entscheidungen 
der  neu  einzurichtenden  Abtheilungen  und  des  Finanzministers  getroflFen, 
welche  mit  bestehenden  gesetzlichen  Bestimmungen  oder  mit  Bestimmungen 
der  (lurch  kaiserlichen  Erlafs  genebmigten  Satzungen  der  Eisenbahngesell- 
schaften  im  \Viderspruch  stehen.  Derartige  Entscheidungen  konnen  nur 
gesetzliche  Kraft  erlangen,  wenn  sie  vom  Kaiser,  welehem  sie  durch  das 
„Ministerkomiteett  vorzulegen  sind,  bestatigt  werden.  Femer  wird  be- 
stimmt,  dafs  nicht  nur  die  am  Tarifwesen  interessirten  Reichsbehorden, 
sondern  auch  offentliehe  Anstalten  und  Gesellschaften,  welche  volks- 
wirthschaftliche  Zwecke  verfolgen.  befugt  sein  sollen,  ohne  vorheriges  Be- 
nehmen  mit  den  Eisenbahnen,  Vorschlage  bezuglich  der  Einfuhrung  neuer 
oder  Aendemng  bestehender  Tarife  zu  machen.  Diese  Vorschlfige  sind 
dann  im  Finanzministerium  in  der  durch  den  Erlafs  vorgeschriebenen  Weise 
zu  prufen  und  weiter  zu  behandeln. 

Arcbiv  ftir  Eisenbahnwesen.  166P.  35 
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In  Gemafsheit  des  vorbezcichneten  Erlasses  sind  seitens  des  Finanz- 

29  Marz 

ministeriums  durch  Yerordnnng  voin  1889*)  bcreits  Vorschriften 

bczuglich  der  Aufstelluug,  der  Veroffentlichung.  des  Inkrafttretens  und  der 
Abiinderung  der  Tarife  auf  den  russischen  Eisenbahnen  erlassen  worden. 
Danach  sind  von  jetzt  ab  alle  Entwfirfe  zu  Tarifen  und  Beforderungs- 
bedingungen  sowohl  fur  den  Personen-  als  fur  den  GQterverkehr,  sowie  zu 
den  mit  DampfschifFahrts-  und  anderen  Bcforderurigsunternehmungen,  mit 
Gesellschaften  und  Privatpersonen  getroffene,  den  Verkehr  betreffende  Ab- 
machungen  bei  der  Abtheilung  fur  Eisenbahnangelegcnheiten  im  Finanz- 
ininisterium  zur  Genehmigung  vorzulegen.  Den  Vorlagen  ist  ein  ausfuhr- 
licher  Erlauterungsbericht  beizufugen,  in  welchem  insbesondere  die  Grunde 
anzugehen  und  thunlichst  durch  statistische  Nachweisungen  zu  belegen 
sind,  welche  die  Stellung  des  betreffenden  Antrags  veranlafst  haben.  Soweit 
die  Tarife  sich  auf  den  direkteu  Verkehr  mit  anderen  Eisenbalinen  oder 
sonstigen  Befdrderungsunternehmungen  beziehen,  sind  die  Theile  der  Fraeht- 
und  sonstigen  Gebiihren  anzugeben,  welche  auf  jede  einzelne  Eisenbahn 
oder  sonstige  Untcrnehniung  entfallen.  Die  Entwurfe  fur  neue  Tarife  sind 
aufser  dem  Finanzministerium  auch  denjenigen  nicht  unmittelbar  be- 
theiligten  Eisenbahnen  zur  Aeufseruug  vorzulegen,  von  welchen  Ein- 
wendungen  dagegen  erwartet  werden  konnen.  In  der  Eingahe  an  das 
Ministerium  ist  anzugeben,  welchen  Eisenbahnen  zu  dem  angegebenen 
Zwecke  entsprechende  Mittheilung  gemacht  worden  ist  und  welche  Aeufse- 
rungen  darauf  etwa  schon  erfolgt  sind.  Die  vom  Finanzminister  geneh- 
migten  Tarife  miissen  veroffentlicht  werden  und  treten  dann  nach  Verlauf 
der  bei  der  Genehmigung  festgestellten  Frist  in  Kraft.  Wird  eine  solche 
besondere  Frist  nicht  festgesetzt,  so  durfen  die  Tarife  doch  in  keinem 
Falle  friiher  als  14  Tage  nach  der  Bekanntmachung  in  Geltung  treten. 
Diese  letztere  Frist  kann  nur  in  besonderen  Fallen  mit  Genehmigung  des 
Finanzministers  abgekiirzt  werden. 

*)  Diese  Verordnung  ist  veroffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des 
Ministeriums  der  Vcrkehrsanstalten  vom  13./25.  April  1889. 
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Ueber  die  Eisenbahnen  Chile's.*) 

I.  Allgemeine  Benierkungeu. 

Ein  organ  isch  zusaminenhangeudes  Eisenbahnnetz  zwisehen  dem 
Nonlen  und  Suden  der  Republik  Chili  ist  nieht  vorhanden,  man  hat  viel- 
mehr  zwei  vollst&ndig  von  einander  getrennte  Eisenbahnzeutren.  das  des 
Nordens  zwischen  18'2  und  2835,  und  das  des  Sudens  zwischen  32'45 
und  38°28  sudlicher  Breite  zu  unterseheiden. 

Das  erstere  besehriinkt  sich  auf  die  Provinzen  Tarapaca,  Antofagasta, 
Atacama  und  Coquimbo  und  umfafst  ein  im  Betrieb  befindliclies  Eisenbahnnetz 
von  1681  km,  welches  privaten  Unternehmern  im  rhilenischen  Norden 
zu  verdanken  ist,  wahrend  die  Entstehung  von  1098  km  tlieils  im  Betrieb, 
theils  im  Bau  befindlicher  Verkehrsanlagen  im  Suden  des  Landes  auf 
staatliehe  Initiative  zuriickzufiihren  ist. 

Die  beiden  Eisenbahnzentren  unterseheiden  sieh  in  folgenden  wesent- 
lichen  Punkten: 

a)  die  Nordbahnen  sind  mit  alleiniger  Ausnahme  der  erst  ganz 
kiirzlich  vom  Staat  angekauften  Chanarallinie  siimmtlich 
Privateigenthum,  hingcgen  die  Sudbahnen  mit  Ausnahme  der 
Laraquete-Maquegua-  sowie  Concepeion-faralinahiu'llinie  Eigen- 
thum  des  Staates; 

b)  die  Xordbahnen  laufen  in  ihrer  Hauptrichtung  von  Westen 
narh  Osten.  die  Sudbahnen  in  ihrer  Hauptrichtung  von  Norden 
nach  Suden: 

c)  die  Nordbahnen.  wechseln  in  ihrer  Spurweite  zwiselien  2'  bis  5' 
6"  engl.,  wogegen  die  Sudbahnen  durchweg  eine  Spurweite, 
namlich  5'  6 '  engl.  aufweisen. 

Die  einzelnen  Eisenbahnlinien.  von  Norden  nach  Suden  gerechnet, 
sind  folgende: 

*)   Vergl.  auch  Archiv  18nh,  S.  ff. 
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Uebersicht. 

1.   Das  Eisenbahnzentrum  dea  Nordens. 

a)  Staatsbahnen  im  Betrieb: 


Bahn  lini  e 
vou  nach 

Lange 
km 

Ge- 
sammt- 
lange 

km 

Spur- 
weite 

engl. 

Provins 

Ghanaral              Sal  ado 

Zweiglinie 

60 

60 

3'  6" 

Las  Animas 

b)  Privatbahnen  in  Betrieb: 


Iquique  Pisagna 
Zweiglinie 


Central 
Patillos 
Antofagasta 
Mcjillones 
Caldera-Copiapo 


Nona 
Lagunas 
Aseotan 
Bellavista 
S.  Antonio 


Zweiglinie 


Paipote 

Puquios 

Potreroseco 

Juan  Godoy 

Taltal 

Agua  Verde 

Carrizalbajo 

Yerba  Buena 

Rombas 

Carrizalillo 

Serena 

Elqlli 

Coquimbo 

Ovalle 

Zweiglinie 

Coquimbo 

Serena 

Tongoy 

Tamaga 

325    4'  8V*" 


110 

360 
29 

242 


Tarapaca. 


2'  6"  ;  Antofagasta. 
3'  6" 


4'  81/," 
1,435  m 


Atacama. 


—  82 


123 
15 


Gesammtlango 

Die  Bahn  Tacna— Arica  (63 
da  dieselbe  im  Okkupationsgebiet 
niseher  Verwaltung  steht. 


wie  oben:  1581  km. 

km)  ist  hier  nicht  ber 
Tacna  Arica  gelegen,  nur 


3'  6" 
81    i  3'  6"  ' 
20   i  3'  6" 
79    '  3'  33/8" 


138 
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2.   Das  Eisenbahnzentruiu  des  SUdens. 

a)  Staatsbahnen  im  Betrieb: 


von 


Bahnlinie 


i 


IKldl 


!  Ge- 
Lange  8amrat- 
km  |  lan^e 
km 


Spur- 
weite 

engl. 


Provinz 


Valparaiso 


Santiago 


Zweiglinie 


Las  Vegas 
Santiago 


Los  Andes 
Talca 


Zweiglinie 


San  Fernando 


Palmilla 


187j 

j 

250| 
43I 


232 


293 


5'  6" 


5'  6" 
__  I 


Talca 

Talcahuano 

333 

! 

Zweiglinie 

1 

San  Rosendo 

Traiguen 

146 

r>io 

5'  6" 

Santa  Fe 

Los  Anjeles 

20 

1 

Robleria 

Collipulli 

42 

b)  Staatsbahnen  im  Bau. 

Collipulli 

Victoria 

33 

5'  G" 

Gesammtlange  der  Staatsbahnen  1095  km. 
c)  Privatbahnen  im  Betrieb: 


Laraquete 
Conception 


Maquegua 
Curanilahtn'; 


40 
89 


2*  5vy 
5'  6" 


Gesammtlange  1224  km. 

Die  Gestaltung  des  Eisenbahnnetzes  Chilis  steht  in  nahem  Zu- 
sammenhange  mit  den  topographisehen  und  klimatischen  Verhaltnissen 
des  Laudes,  welches  in  einer  L&ngcnausdchnung  von  mehr  als  40  Breite- 
graden.  im  Westen  von  dem  Stilleu  Ocean  und  in  verh&ltnilfsm&fsig  geringer 
Entfernung  von  der  hohen  Andenkette  nach  Osten  begrenzt,  in  dem  Zuge 
von  Norden  nach  Suden  von  der  heifsen  Zone  der  Provinz  Tarapaeu  bis 
zu  den  Gletschern  des  Smitskanals  allm&hlich  in  die  kalte  Zone  ubergeht. 

Wahrend  ferner  das  Land  von  Santiago  sudwfirts  als  Hauptformation 
eine  Hochebene  aufweist,  welche  von  zwei  Gebirgsketten  (Hoch-  und 
Kustenkordillere)  eingeschlossen  wird  und  gleichsam  in  sich  selbst  zum  Bau 
einer  zentralen  Eisenbahn  vorherbestimmt  war,  erscheint  der  Norden  als  eine 
Anhaufung  systemlos  vereinigter  oder  zerstreuter  Berge  und  Hiigel,  welche 
uur  hin  und  wieder  einer  Wasserader.  die  ihreu  Ursprung  dem  schmelzen- 
den  Schnee  der  Kordillere  verdankt,  den  Abflufs  ins  Meer  gestattet. 
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Eine  Bevolkerung.  die  sich  in  den  Th&lern  dieser,  in  trockenen 
Jahren  inititiiter  ganzlhh  versiegenden  Wasseradern  ansiedeln  wollte  und 
angesiedelt  hat,  konnte  von  Anfang  an  nur  eine  an  Zahl  sehwache  sein, 
da  sie  wegen  Mangels  geeigneter  Verkehrswege  auf  die  Einfuhr  von  Lebens- 
mitteln  verzichten  mufste  nnd  daher  auf  die  Erzeugnisse  des  karglich 
bemessenen  kulturfrdiigen  Bodens  augewiesen  war.  Wir  finden  daher  auch  auf 
der  ganzen  fiber  400  km  langen  Landstreeke  zwischen  der  Tongoibahn 
und  der  Linie  Valparaiso  —  San  Felipe  keinen  einzigen  Schienenweg; 
der  Betrieb  der  Landwirthschaft  und  der  Bergwerke  genugten  nicht,  um 
die  Hentabilitat  eines  sokhen  Verkehrsweges  zu  sichern. 

Die  folgenden  Frovinzen  in  ihrera  Zuge  nach  Norden  von  Coquimbo 
bis  Tarapaca  verdanken  ihre  Eisenbahnen  verschiedencn  Bergwerksgesell- 
sehaften,  welche  ohne  Rueksicht  auf  Bodenkultur,  einzig  und  allein  den 
Minenreichthum  der  betreffenden  Proviuzen  auszubeuten  streben,  der  von 
Anfang  an  grofs  genug  war.  um  eine  Hentabilitat  von  etwa  7  bis  10  pCt.  des 
aufgewendeten  Kapitals  zu  sichern. 

In  wirthschaftlicher  und  physikalischer  Beziehung  sind  die  folgenden 
Zonen  (you  Norden  nach  Siiden  gereehnet)  zu  unterschciden: 

1.  die  diinn  bevolkerte,  in  Folge  vOlligen  Hegenmangels  und  grofser 
Wasserarmuth  vegetationslose  Mineralzone,  die  Provinzen 
Tarapaca.  Antofagasta.  sowie  die  nOrdliche  Salpeterwuste  von 
Atacama  umfassend  mit  reichen  Mineralseh&tzen  an  Kupfer.  Silber, 
Gold,  sowie  grofsen  Salpeter-  und  Guanolagern,  Jod,  Borax  u.  s.  w. 

2.  die  maTsig  bevolkerte,  zum  Theil  regen-  und  wasserarme 
Mineral-  und  Ackerbauzone,  den  ubrigen  Theil  der  Wuste 
Atacama.  sowie  die  mafsig  fruchtbaren  Provinzen  Coquimbo  und 
Aconcagua  einschliessend,  mit  reiehen  Minen  an  Kupfer,  Silber, 
Eisen.  Maugan,  Blei  u.  s.  w.  Im  Siiden  dieser,  sowie  im  Norden 
der  nachstfolgenden  Zone  liegen  die  Blumengarten  und  Fruchthaine 
Chile's. 

3.  die  wasser-  und  regenrciche,  im  Herzen  des  Freistaates  gelegene 
Ackerbauzone  mit  der  dichtesten  Bevolkerung  zwischen  dem 
32.  und  42.  Breitengrade,  die  Provinzen  Valparaiso,  Santiago, 
OHiggins,  Colchgua,  Cnrico,  Talca,  Linares,  Maule,  Nuble, 
Concepcion,  Bio-Bio,  Curico,  Arauco,  Malleco,  Cautiu,  Valdivia, 
Llanquihue  und  Chiloe  einschliessend,  deren  landwirthschaftliehe 
Produktiou  nicht  nur  den  Bedarf  des  eigenen  Landes  deckt, 
sondern  ihre  Ucberproduktion  allein  an  Weizen  und  Mehl  im 
Werthe  von  4  196  440  Pesos*)  im  Jahre  1885,  im  Werthe  von 

*)  1  Peso  -  tingefahr  4  .</. 
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5  5H9  740  Pesos  im  Jahre  1886  an  das  Ansland,  fast  ausschliefc- 
lirh  an  England  und  Peru,  abgegeben  hat.  Nicht  minder  reieh 
ist  die  Kuste  dieser  Zone  an  Stein  kohle.  Auch  liefert  da.s 
goldene  Blut  der  hier  kultivirten  Trauhe  vorziigliche  Weine. 

4.  die  sparlieh  bevSlkerte  Holz-  und  Fischereizone,  vom  42. 
bis  57.  Breitengrade,  die  der  Arehipel  von  Chiloc,  Guaiteeas, 
Guayaneco,  Magallanes  und  Feuerland  bildet.  Die  Produktion 
dieser  Zone  beschriinkt  sich  auf  die  Ausbeutung  der  fischreichen 
Gewasser,  sowie  der  Waldflora  an  Nutz-  und  Edelhfdzern,  unter 
denen  die  Araucaria-Tanne,  der  Lingue,  Quillai,  der  Peuino,  der 
Ulmo  oder  Muermo  zu  nennen  ist,  Vorwiegend  fur  Viehzucht 
geeignet,  gestattet  das  rauhe  Klima,  der  harte  und  andauernde 
Winter  dieser  unwirthliehen  Zone  mit  Schwicrigkeit  die  Kultur 
des  nordlichen  Europa. 

Im  Nachstehenden  sollen  die  Linicn  des  sudlichen  Eisenbahn- 
zentrums  naher  dargestellt  werden.  Einc  eingehende  Behandlung  der 
Privatbahnen  des  nordlichen  Zentrums  ist  z.  Z.  nicht  thunlich,  da  die 
Gesellschaften  mit  genaueren  Nachriehten  daruber  sehr  zuruckhaltend  sind. 
Mittheilungen  fiber  einzelne  Privatbahnen  betinden  sich  im  vorigen  Jahr- 
gang  dieser  Zeitschrift  S.  86  ff. 

II.   Die  Nordbahn  (Ferro  Carril  del  Norte). 

Den  Gedanken  einer  Eisenbahnverbindung  zwischcn  Valparaiso  und 
Santiago  regte  bereits  im  Jahre  1846  William  Wheelwright  an,  in  dessen 
A uft rage  die  nordamerikanisehen  Ingenieure  Barton  und  Carter  die  ersten 
Vorstudien  unternahmen. 

Im  Jahre  1850  beschlofs  die  Hegierung  des  damaligen  Prasidenten 
Manuel  Montt  selbst  die  Durchftihrung  des  Unternehmens,  indem  sie  den 
nordamerikanisehen  Ingenicur  Allan  Campbell,  den  SchOpfer  der  ersten 
Eisenbahn  auf  dem  sudamerikanischen  Festlande,  derjenigen  von  Caldera 
nach  Copiapo,  zur  Untersachung  der  Bahnlinie  berief. 

Bereits  im  folgenden  Jahre  (1851)  legte  Campbell  seine  in  fieber- 
hafter  Thatigkeit  ausgearbeiteten,  im  Allgemeinen  mit  denen  Wheelwright's 
ubereinstimmenden  Entwurfe  vor.  Diese  erhielten  die  Zustimmung  der 
Kegierung,  Campbell  wurde  mit  der  Bauausfuhrung  beauftragt. 

Die  Bahn  hat  ihren  Ausgangspunkt  in  Puerto  (Valparaiso),  geht  zu- 
nachst  in  nordlieher  Kiehtung,  um  den  Verkehr  mit  dem  nahe  gelegenen 
Seebade  Vina  del  Mar  aufzunehmen,  sodann  in  nordostlieher  Richtung 
weiter  an  den  Ortschaften  Salto,  Quilpue,  Pefia  Blanca  und  Limaehe  vorbei. 
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Von  Liinache  aus  geht  die  Balm  gerade  naeh  Norden,  wo  sie  bci 
La  Cruz  die  Wasserscheide  erreicht,  von  dort  aus  nach  Osten  bis  Montenegro, 
und  zuletzt  in  einer  im  grofsen  Ganzen  siidOstliehen  Richtung  bis  Santiago. 

Die  Bahn  durchlauft  zwischen  Valparaiso  und  Santiago  auf  Steil- 
abhangen  die  Kustenkordillere  in  einer  Ausdehnung  von  187  km.  88  km 
von  Valparaiso  zweigt  sich  bei  Las  Vegas  in  nordostlicher  Kichtung  eine 
48  km  lange  Seitenbahn  nach  Los  Andes  und  Santa  Rosa  de  los  Andes 
ab.   Die  Gesammtausdebnung  der  Nordbahn  betragt  232  km. 

Die  Bahn  ist  als  eine  Iliigellandsbahn  zu  bezeiohnen. 

Ihr  Endpunkt  liegt  bei  Santiago  um  1697'  holier  als  der  Ausgangs- 
punkt  bei  Puerto. 

Von  letzterem  Puukte  aus,  zuniichst  bis  Vina  del  Mar  (7  km)  be- 
steht  eine  Steigung  von  18',  bis  El  Salto  (4  km)  von  54',  bis  Quilpue 
(9  km  weiter)  von  283',  bis  Pefia  Blanca  (9  km  weiter)  von  147',  zusammen 
auf  32  km  494 '  =  15,4'  auf  das  Kilometer.  In  der  nachstfolgenden  Station 
Limaehe  (12  km)  fallt  die  Bahn  auf  289'.  Erst  in  San  Pedro,  50  km  von  Val- 
paraiso, maeht  sich  die  auftallende  Steigung  bemerkbar,  die  je  weiter  nach 
Siiden,  lftngs  der  ganzen  chilenischen  Ktiste  vorherrscht  und  den  reifsenden 
Lauf  der  dem  Quellgebiet  der  Kordillereu  entspringenden  Bfiche  und 
Flusse  erzeugt.  Die  durchschuittliche  Steigung  der  Nordbahn  auf  das 
Kilometer  betragt  9,os'. 

Den  hochsten  Punkt  erreicht  sie  zwischen  Llai-Llai  und  Montenegro 
(Cumbre  Montenegro)  mit  805  m.  Von  letzterem  Punkte  aus  bis  Colina 
f&llt  die  Bahn  allmahlich  auf  1594'  und  steigt  von  hier  bis  Santiago  auf 
1705'  fiber  dem  Meeresspiegel. 

Auf  Grund  der  vorstehend  erwahnten  Plane  veranschlagte  Allen 
Campbell  die  Hcrstcllungsk osten  der  Nordbahn  fur  die  engl.  Meile  auf 
65000  Pesos,  d.  h.  insgesammt  auf  7150000  Pesos  Gold  und  zwar: 


Bahnunterbau   .    .  . 

.  Pesos 

4425000.— 

Gold 

Schienenweg     .    .  . 

•« 

1120000.— 

Stationen  .... 

*' 

350  000.— 

Rollmatcrial      .    .  . 

i- 

550  an — 

ft 

Enteignung  .... 

150000.- 

•>» 

Einfriedigungen     .  . 

.■. 

60000.- 

•> 

Bauverwaltung      .  . 

400000.— 

Legen  der  Schienen  . 

50000.— 

Uferschutzbauten   .  . 

40iXX».— 

Pesos   7145000.-  Gold. 
Unvorhergesehene  Ausgaben     „  5000. —  „ 


Insgesammt  Pesos    7  150  tKK).—  Gold. 
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Die  Baukosteu  der  Nordbahu  beliefen  sich  fur  die  im  Jahre  1863 
dein  Verkehre  flbergebene  Strecke  zwischen  Baron  und  Santiago  auf 
11 639  369,30  Pesos  Gold.  Indefs  inufste  die  Theilstrecke  zwischen  Val- 
paraiso und  Quillota  in  Folge  der  verheerenden  Stiirme  des  Jahres  1864 
einem  Neubau  unterzogen,  alle  Sehwellen  erneuert  und  die  eisernen 
Schienen  durch  Bessemer  Stahlschienen  ersetzt  werden.  Auf  Grand  der 
von  dem  langjahrigen  Eisenbahndirektor,  Juan  de  la  Fuente,  angestellten 
Ermittelungen  belaufen  sich  die  Gesamnitherstellungskosten  einschliefslich 
der  spater  dem  Betrieb  ubergebenen  Theilstrecke  zwischen  Baron  und 
Puerto  auf  14  283  000  Pesos  Gold. 

Nachdem  im  Jahre  1871  noch  von  der  Zweiglinie  die  Theilstrecke 
von  Las  Vegas  bis  San  Felipe  (30  km)  und  im  Jahre  1874  von  da  bis 
Los  Andes  (15  km)  fertig  gestellt,  beliefen  sich  die  Gesainmtkosten  der 
Nordbahn  auf  16  390076,41  Pesos,  d.  h.  rund  fur  das  Kilometer  auf  70647 
Pesos  Gold.  Rechnet  man  hinzu  den  Buchwerth  des  Rollmaterials  sowie  der 
sonstigen  Fahrbetriebsmittel,  so  berechncn  sich  die  Kosten  der  vollstandig 
ausgefuhrten  Bahn  fur  das  Kilometer  auf  78475  Pesos  Gold. 

Der  Buchwerth  der  Xordbahn  und  Sudbahn  belief  sich  Ende  des 
Jahres  1887  auf:  $  46452  666,31  Papier. 

Der  erste  Spatenstich  zur  Herstellung  der  Nordbahnanlage  erfolgte 
auf  der  Station  Baron  am  1.  Oktober  1852. 

Der  Oberbau  ist  durchgangig  auf  Querschwellen  aus  Roble  pellin-  oder 
Cipreholz  verlegt,  welche  alljahrlich  von  einheimischen  Holzhandlern 
geliefert  werden.  Der  Preis  dieser  Sehwellen  schwankt  je  nach  der  Be- 
schaffenheit  des  Holzes  zwischen  0,90  und  1,20  Pesos  Papier. 

Desgleichen  sind  fiir  den  Oberbau  breitbasige,  in  Kies  gebettete 
Bessemer  Normalstahlschienen  im  Gewicht  von  70  Pfund  engl.  fur  die  lau- 
fende  Yard  in  der  Durchschnittsl&nge  von  30'  angefertigt.  Gelegentlich 
des  letzten  Auftrages  der  Bahnverwaltung  auf  6000  t  Schienen,  den  die 
„Rheinischen  Stahlwerkeu  zum  Preise  von  5  ¥  6  sh  fur  die  Tonne  ab  Ruhrort 
ausfuhrten,  forderte  man  90  pCt.  Schienen  von  30',  nur  3  pCt.  von  29,5 
und  den  Rest  von  27  und  24'  Lange.  Fruhere  Auftrage  wurden  von  der 
englischen  Firma  Cammel  &  Co.,  Sheffield,  zum  Preise  von  5  St 1  7  sh  6  d 
fur  die  Tonne  ausgefuhrt. 

Die  Schienen  sind  mit  Winkellaschen  im  Gewicht  von  34  Pfund  engl. 
das  Paar  verbunden.  Die  Lieferungsauftriige  wurden  bislang  der  vorge- 
nannten  Firma  Oammell  &  Co.,  Sheffield,  zum  Preise  von  6  %  7  sh  6  d 
fttr  die  Tonne  ertheilt. 

Die  Spurweite  des  Schienengeleises  betragt  5'  6"  englisch. 

Flufs-  und  Uferschutzbauten  wurden  zwischen  den  Stationen  Puerto 
und  Mira  Mar,  theilweise  durch  umfaugreiche  Quaimauern,  theilweise  durch 
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['Hastening  und  Steinwurfe  hergestellt.  Das  dutch  Abtragung  der  den 
Sehienenweg  nach  Mira  Mar  hindernden  Felsen  neuerdings  gewonnenen 
Geiande  gestattete  die  Anlage  eines  Doppelgeleises  ffir  den  Lokalver- 
kehr  zwischen  Valparaiso  und  Vina  del  Mar  sowie  die  Aufserdienst- 
stellung  des  Tunnels  de  los  Mayos. 

Brucken  und  Durchlasse  sind  nur  ganz  ausnahmsweise  aus  Holz 
hergestellt;  auf  dem  zumeist  felsigen,  zur  Pilotining  nicht  geigneten  Geiande 
wurden  dieselben  in  Mauerwerk  gebaut. 

Der  einzige  grofsere  Bruckenbau  wurde  wenige  hundert  Meter  hinter 
El  Sabto  ausgefuhrt,  wo  der  Flufs  Vina  del  Mar  (auch  Malga-Malga 
genannt)  die  Bahnlinie  dun  hschneidet.  An  dieser  Stelle  befindet  sich  die 
von  William  Lloyd  auf  7  Granitpfeilern  in  4  Spannweiten,  je  50'  ge- 
baute  Brucke  „Puente  del  Estero  de  Vina  del  Mar*,  welche  vom  tech- 
nischen  Standpunkte  aus  nichts  Bemerkenswerthes  bietet. 

Auf  der  Theilstrecke  zwischen  Tilth*  bis  Lampa  verursachten  die 
zahlreichen  Sturzbache,  die  ira  Winter  zu  Stromen  ausehwellen,  aufser- 
ordentliche  Schwierigkeiten  fur  die  Anlage  der  Bahn,  da  auf  dieser  kurzen 
nur  10  km  langen  Strecke  diese  Baehe  durch  nicht  weniger  als  50  Durch- 
lasse  und  kleine  Viadukte  tiberbriickt  werden  mufsten. 

Die  nautische  Karte  der  Kiiste  von  Valparaiso  zeigt  3  tief  einschnei- 
dende  Buchten,  deren  Uebersehreitung  an  einer  Stelle  im  Krummungs- 
halbmesser  von  184  m,  an  anderer  Stelle  von  201  ra,  an  dritter  Stelle  von 
244  m  als  erste  Sehwierigkeit  der  Bauausfuhrung  entgegentrat.  Ebenfalls 
befinden  sich  Kriimmungen  von  einem  Halbmesser  bis  185  ra  zwischen 
Salto  und  Quilpue,  zwischen  Pefia  Blanca  und  Limache,  zwischen  Calera 
und  Ocoa  sowie  Llai-Llai  und  Batuco. 

Weit  grOfsere  Schwierigkeiten  bot  die  Durchbohrung  der  den  Schienen- 
weg hindernden  Felseu.  Die  erste  Bresche,  die  chilenische  Minenarbeiter 
unter  Leitung  Campbell's  zu  diesem  Zweck  in  die  Felswande  der  Kor- 
dilleren  gelegt  haben,  ist  der  heute  mangels  Verkehrssicherheit  aufser 
Dienst  gestellte  „Tunnel  de  los  Mayos*4,  der  nahe  vor  Vina  del  Mar  den 
Berg  Punta  Gruesa  in  einer  Lange  von  144  m  (460  )  durchschneidet. 
Dieser  Tunnel  hat  eine  Breite  von  4,5  m,  cine  Hohe  von  4,4  m  und  ist 
im  Halbrundbogen  gebaut. 

Campbell  hat  den  Bau  nicht  zu  Eude  gefuhrt.  Streitigkeiten  zwischen 
ihm  und  der  Regierung  hinsichtlich  der  Bedingungen  seines  Vertrages 
veranlafsten  seinen  Rucktritt.  Campbell  hat  sich  3  Jahre  spater  in  seiner 
Heimath  als  Prasident  mehrerer  grofser  Eisenbahnbaugesellschaften  sowie 
als  baufuhrender  Ingenieur  einen  bedeutenden  Namen  gemacht. 

Ein  junger  Ingenieur,  Namens  Robertson,  setzte  die  Arbeiten  fort. 
Er  verstarb  plOtzlich  nach  kurzer  Thfitigkeit. 
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lhm  folgte  ein  Englander,  Jorje  Maughan.  welcher  den  Tunnel 
vollendete.  aber  bald  darauf  gleichfalls  durch  den  Tod  von  seiner 
Arbeit  abgerufen  wnrde.    Am  9.  November  1853  erlag  er  dem  Typhus. 

Fur  die  fernere  Bauleitung  gewann  der  Agent  der  Bahnbaugesell- 
schaft  den  Ingenieur  William  Lloyd,  dem  der  Ruf  eines  beruhmten  Brficken- 
bauers  vorausging.  Dieser  langte  am  15.  Mai  1854  in  Valparaiso  an  und 
anderte  die  Bauplane  dahin,  dafs  die  Liuie  in  ihrem  weiteren  Ausbau 
anstatt  der  Thaler  die  Steilabhauge  der  Kfistenkordillere  aufsuchte.  Die 
Folge  davon  war  eine  Erhohung  des  ursprunglichen  Baukapitals  zum 
mindesten  tun  das  Doppelte,  ganz  abgesehen  davon,  dafs  durch  Aufgebung 
bereits  angefangener  Arbeiten  ein  Kapital  von  327  383,20  Pesos  Gold  ver- 
loren  ging. 

Die  Plane  Lloyd's  machten  u.  a.  nicht  weniger  als  5  Tunnels  und 
bedeutend  mehr  Brucken  erforderlich.  Die  neuen  Plane  wurden  vom 
Direktorium  genehraigt  unter  Hinweis  auf  die  theilweise  allerdings  be- 
grundete  Betriebsunsieherheit  der  zu  nahe  der  Kfiste  und  im  Thalgrunde 
geplanten  fruheren  Anlage. 

Ende  des  Jahres  1854  konnte  der  Bau  der  Linie  bis  zur  Station 
Vina  del  Mar  gefordert.  Ende  des  dritten  Baujahres  die  Linie  bis  Station 
El  Salto  dem  Verkehr  Qbergeben  werden. 

Der  erste  Zug  mit  15,  der  zweite  init  9  offenen  Wagen  setzte  sich 
von  der  Station  Baron  am  16.  September  1855  in  Bewegung.  Die  drei 
ersten  Lokomotiven  waren  englischen  Systems. 

Diese  11  km  lange  Theilstrecke  zwischen  Baron  und  El  Salto  ist 
die  sehwierigste  und  zugleieh  zeit-  und  kostspieligste  der  ganzen  Nord- 
bahnanlage  gewesen.  Erforderte  sie  doch  eine  Bauzeit  von  3  Jahreu  und 
trotz  ihrer  immerhin  mangelhaften  Baaausfuhrung  einen  Kostenaufwand 
von  nahezu  4  Millionen  M  oder  rund  363  636  M  fur  das  Kilometer. 

Verhaltnifsmafsig  einfaeh  erwies  sich  die  Herstellung  des  zwischen 
Salto  und  Quilpue  gelegenen,  106  m  langen  Tunnels  del  Paso  Hondo, 
auch  Cncharas  genannt,  wfthrend  die  Anlage  des  144  km  von  Santiago 
und  43  km  von  Valparaiso  zwischen  Limache  und  San  Pedro  gelegenen. 
487  m  langen  Tunnels  de  San  Pedro,  mit  grofsen  Schwierigkeiten 
verbunden  war.  Erst  im  Jahre  1861,  also  nach  sechsjahriger  Bauthfitig- 
keit,  vermochte  William  Lloyd  fur  Rechnung  der  Regierung  diesen  Bau 
zu  Ende  zu  fiihren. 

Nach  Inbetriebnahme  der  ersten  Strecke  wurde,  vornehmlich  auch 
weil  sich  finanzielle  Schwierigkeiten  erhoben,  sehr  langsam  weiter  gebaut, 
und  nach  und  nach  bis  zum  Jahre  1861  das  Werk  bis  Quillota  gefordert. 
Verschiedene,  von  der  Regierung  angenommene  Unternehmer  machten 
schlechte  Geschafte. 
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Am  13.  September  1861  wurde  endlich  ein  Vertrag  lnit  dem  Xord- 
amerikaner  Henry  Meiggs  (geboren  1811  zu  Catskill  im  Staate  New  York) 
abgesehlossen,  und  damit  braeh  eine  neue  Aera  im  Eisenbahnbau  in 
Chile  an. 

Meiggs  ubernahm  fur  den  Preis  von  6  Millionen  Pesos  Gold  die  Her- 
stellung  der  Linie  bis  Santiago  innerhalb  eines  Zcitraumes  von  drei  Jahren 
unter  Bewilligung  einer  Prauiie  von  einer  halhen  Million  Pesos  im  Falle 
piinktlieher  Erfullung  des  Vertrages.  sowie  einer  weiteren  Pr&mie  von 
10000  Pesos  fur  jeden  Monat  der  friiheren  Vollendung. 

Das  Abkommen  erhielt  am  14.  September  1861  die  Zustimmung  des 
Kongresses,  und  2  Tage  spiiter  legte  der  Intendant  von  Santiago  den 
Grundstein  der  dortigen  Station  Central. 

Am  1.  Oktober  begaun  Meiggs  init  4000  Arbeitern  zugleich  an  ver- 
schiedenen  Punkten  die  Arbeiten,  welche  von  jetzt  ab  mit  einem  fieber- 
haften  Eifer  fortgesetzt  wurden. 

Die  Vcrl&ngerung  der  Balmlinie  von  Quillota  zun&chst  bis  Llai-Llai 
bietet  kaum  mehr  Bemerkenswertlies,  als  dafs  bei  Catera  die  friibere 
Heerstrafse  (Camino  de  Chile)  von  Sautiago  fiber  Tabon,  Llai-Llai,  Ocoa 
bis  Valparaiso,  vorbeifuhrt.  Gleich  hinter  Llai-Llai  fiingt  in  Folge  der 
mSchtigen  Steigung  die  Maschine  an  mit  grofser  Schwierigkeit  zu  arbeiten. 
Die  Bahn  durchfiihrt  hier  zwischen  Llai-Llai  und  Montenegro,  96  km  von 
Valparaiso  den  Tunnel  Centinela,  und  5  km  weiter  den  Tunnel  de 
los  Loros,  der  einen  Ausliiufer  der  Kiistenkordillere  durchschueidet,  fiber 
welehen  der  heute  nicht  mehr  benutzte  AVeg  nach  den  im  Aeoneagua- 
Thale  gelcgenen  Haciendas  Ocampo  und  Panquchue  fuhrt. 

Nachdem  die  Bahn  den  Tunnel  de  los  Loros  verlasseu,  ubersehreitet 
sie  102  km  von  Valparaiso  den  die  Thalschlueht  Los  Loros  uberbrfickendeu 
kuhuen.  geschmackvollen  Viadukt  Los  Maquis,  ein  Bauwerk,  das  in 
England  120000  Pesos  Gold,  an  Ort  und  Stelle  aufgerichtet  ungefahr  das 
Doppelte  gekostet  hat.  Die  Lange  dieses  Viadukts  betragt  539'  cnglisch, 
von  denen  138'  in  gerader  Linie  und  401'  in  einer  Krummuug  von 
185  m  radius  liegen,  er  besteht  aus  5  Abschnitteu  mit  2  Spanuweiten 
zu  95,*;,  2  zu  100  und  1  zu  184'  engl. 

Der  Hauptpfeiler  hat  von  der  Thalsohle  eine  H5he  von  124'. 

Die  Ueberbruckung  besteht  aus  sehmiedeeiserueu  J  Balkentragera  fur 
die  kleineren  Spanuweiten  und  in  Kastentrfigern  fQr  die  Spannweite  von 
148'  engl.  Die  Pfeiler  bestehen  aus  einem  gufseisernen  Rohrensystem, 
welches  auf  Sockeln  von  Bruchsteinmauerwerk  ruht.  Fuiidimngsarbeiten 
sind  des  felsigen  Untergruudes  wegen  nicht  erforderlich  gewesen.  Die 
Steigung  betragt  1 :  45,9. 
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Der  Viadukt  wird  gegenw&rtig  mit  Maschinen  im  Gewicht  von  70  t 
nebst  Tender  befahren,  von  denen  nicht  selten  3  Maschinen  vor  und  2 
hinter  den  Zug  gespannt  sind. 

Nach  Ueberschreitung  des  Viadukts  durchlauft.  die  Bahn  den  50  m 
weiter  aufw&rts  gelegenen  Tunnel  de  los  Maquis,  der  103  m  (300') 
lang  den  Cerro  gleichen  Namens  durchschneidet. 

Ueber  den  Tunnel  Los  Maquis  hinaus  erreicht  die  Bahn  kurz  vor 
Montenegro  den  hochsten  Hohepunkt  fiber  dem  Meeresspiegel  (2  640  )  und 
durchlauft  zwischen  Montenegro  und  Tiltil  eine  Senkung  am  Fufse  der 
Kfistenkordillere,  in  welcher  sich  der  Zug  ohne  Maschine  bewegt.  Diese 
Theilstrecke  ist  gefahrlich  und  erst  neuerdings  solider  gebaut  worden. 

Auf  der  40  km  langen  Endstreeke  von  hier  bis  Santiago  haben  sich 
dem  Bahnbau  keine  erheblichen  Schwierigkeiten  entgegengestellt. 

Mit  Ausnahme  der  Bahnhotsgebaude  in  Valparaiso  (Baron  und 
Ei  Puerto)  und  Santiago  ist  auf  die  Herstellung  der  Hochbauten  keine  beson- 
dere  Sorgfalt  verwendet  worden.  Die  Hochbauten  der  Zwischenstationen 
befinden  sich  zum  grofsen  Theile  in  rohem  und  theilweise  baufalligem  Zu- 
stande,  weshalh  sie  nur  sehr  nothdfirftig  den  Anforderungen  des  Bahn- 
dienstes  genfigcn.  Ebcnfalls  ist  fiir  Dicnstwohnungen  der  Beamten  nur 
ganz  ausnahmsweise  und  sehr  mangelhaft  gesorgt. 

Die  Zweigbahn  zwischen  Lbs  Vegas  und  Los  Andes. 

Im  Jahre  1863,  nach  Fertigstellung  der  Xordbahnbauten  maehte 
Henry  Meiggs  der  Regierung  das  Angebot,  die  Zweiglinie  Las  Vegas- 
Los  Andes  binnen  6  Monaten  fiir  die  Summe  von  600  000  Pesos  Gold 
herzustellen.  Die  Regierung  lehnte  damals  dieses  Angebot  ab.  Acht 
Jahre  spater  (1871)  iibernahm  sie  fiir  eigene  Rechnung  den  Bahnbau,  der 
indefs  erst  naeh  3  Jahren  mit  einem  Kostenaufwande  von  1200000  Pesos 
Gold  vollendet  wertfen  konnte. 

Die  hftchste  Steigung  dieser  Zweigbahn  zwischen  Curimon  und  Los 
Andes  betragt  1,3  pCt.  auf  das  Kilometer,  die  durehschnittliche  Steigung  33' 
=  1,1  pCt.  auf  das  Kilometer,  die  Gesammtsteigung  1481'.  Der  hfichste  Punkt 
bcfindet  sich  auf  der  Endstation  Los  Andes.  Der  kleinste  Halbmesser 
der  vorhandenen  Krfimmung  betragt  287  m. 

Teehnische  Schwierigkeiten  sind  beim  Ban  dieser  Zweiglinie  nicht 
zu  fiberwinden  gewesen. 

Die  Theilstrecke  Las  Vegas— San  Felipe  (30  km)  befindet  sich  seit 
dem  25.  Juni  1871,  die  Strecke  San  Felipe  —  Los  Andes  (15  km)  seit  dem 
12.  Februar  1874  in  Betrieb. 

Naheres  fiber  die  Bauzeit  sowie  die  Zeit  der  Betriebseroflfnung  der 
einzelnen  Baustrecken  ist  in  nachstchender  Tabelle  enthalten. 
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Tag 

Datura 
jr  Betriebaeriiffnung 

Monat  Jahr 

TheiUtreeke 
von  bis 

km 

Bauzeit 
Jahr  j  Monat 

1 

Oktober 

1852 

Baubcginn 

— 

16 

September 

1855 

Baron 

Salto 

11 

3 

24 

Dezember 

1856 

Salto 

Limacne 

30 

1 

15 

Juui 

1  Q,"V7 

loo* 

Limaehe 

Quillota 

14 

D 

1 

Februar 

1861 

Quillota 

La  Calera 

11 

3 

8 

8 

November 

1862 

La  Calera 

Llai-Llai 

26 

1 

10 

15 

September 

1863 

Llai-Llai 

Santiago 

92 

11 

20 

Januar 

1868 

Baron 

Bellavista 

2 

4 

25 

Juli 

1871 

Las  Vegas 

San  Felipe 

30 

>' 

12 

Februar 

1874 

San  Felipe 

Los  Andes 

15 

24 

Dezember 

1876 

Bellavista 

Puerto 

1 

3 

Insgesammt  Bauzeit:  j 

232 

14 

6 

Auf  der  Nordbahn  werden  ausschliefslieh  englische  Lokomotiven  be- 
nutzt.  wahrend  man  auf  der  Sudbahn  den  amerikanischen  den  Vorzug  giebt. 

Die  amerikanische  Lokomotive,  die  im  Gewieht  der  englischen  be- 
deutend  nachsteht,  wiirde  auf  der  Nordbahn,  die  viele  und  sehr  starke 
Kriiramungen  zu  fiberwinden  hat,  sehr  leicht  aus  den  Schienen  geworfen 
werden,  wie  andererseits  fur  die  Sudbahn  mil  Rtieksicht  auf  die  regen- 
reiche  Ackerbauzone  die  3radrige  Kuppelung  der  amerikanischen  Loko- 
motive bedeutend  mehr  Anhalt  bietet,  um  auf  den  nassen  Schienen  mit 
Sichcrheit  vorwarts  zu  kommen. 

Die  59  englischen  Lokomotiven  der  Nordbahn  sind  aus  der  Fabrik 
Hawthorn  &  Co.  in  Leith  (Schottland)  sowie  aus  den  Avonside  Engine 
Works  (Bristol)  bezogen. 

Die  hOchste  Last,  welehe  diese  Lokomotiven  auf  der  Nordbahn 
sehleppen,  besteht  aus  einem  Zuge  von  24  beladenen  4radrigen  Wagen 
ira  Gewieht  zwischen  5  und  7  t  und  einer  Tragfahigkeit  von  je  8  t. 

Fur  den  besonders  schweren  Dienst  im  stark  ansteigenden  Gelande 
(zwischen  Valparaiso  und  Santiago  bei  Tabon,  auf  dem  umgekehrten 
Wege  bei  San  Ramou)  werden  diese  Zuge  durch  Schlepplokomotiven 
von  aufsergewohnlicher  Kraft,  deren  sich  3  im  Dienste  der  Nordbahn  be- 
finden,  unterstutzt.  Diese  besitzen  Doppelfeuerung  und  sind  3kuppelig;  ihre 
Cylinder  sind  wie  bei  den  amerikanischen  nach  aufsen  montirt. 

Audi  die  Wagen  sind  nach  englischer  Art  und  nur  die  Salonwagen, 
welehe  seit  dem  1.  Juli  1888  in  den  Dienst  der  Nordbahn  und  der  Staats- 
bahnen  gcstellt  sind,  nach  amerikanischer  Art  gebaut.    Diese  letzteren 
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haben  sich  ungeachtet  der  schwierigen  Betriebsverhaltnisse  der  ehilenischen 
Bahnen  wohl  bewahrt. 

Alle  Sitze  in  den  Wagen  sind  numerirt.  Die  entspn*cheude 
Nummer  der  Fahrkarte  berechtigt  den  Reiseuden  zur  ausschliefsliehm 
Benutzung  des  betreffenden  Sitzes  bis  zum  Reiseziele. 

Fur  die  Benutzung  der  Salonwagen  gelten  dieselben  Vorschriften.  wie 
in  Europa  und  den  Vereinigten  Staaten.  Das  Betreten  der  Wagenplat- 
form  ist,  dam  it  Unbequeraliehkeiten  fur  die  Inhaber  der  Wagen  vennieden 
werden,  nur  solchen  Personon  gestattet,  welche  die  Salonwagen  zur  Reise 
benutzen  wollen. 

in  jedem  Salonwagen  befindet  sieh  eine  Kantine,  in  welcher  die 
Reiseuden  einen  kleinen  Imhifs,  kalte  Fleischspeisen,  Thee,  Kaffee  uud 
Liqueure  zu  mafsigen  Preisen  erhalten  konnen. 

Zwischen  Puerto  und  Santiago  verkehreu  taglich  in  beiden  Rich- 
tungen  3  Personenziige.  aulseidcin  zahlreiche  Gfiterzuge.  auf  der  Zweig- 
balin  ist  die  Zahl  der  Zttge  eine  sjeringere.  Die  hOrhste  Fahrgeschwin- 
digkeit  hetragt  nach  Artikel  547  des  Betriebsreglements  fur  dit*  Staats- 
balinen  fur 

Eilzuge  60  km  die  Stunde. 
Personenziige  60  km  die  Stunde. 
Giiterziigc  40  km  die  Stunde. 

Die  Ziige  durfen  vor  der  fahrplanmafsigen  Abfahrtszeit  die  Stationen 
nicht  verlassen,  wie  ebenso  die  festgesetzte  Falirzeit  zwisehen  den  Stationen 
nicht  uberholt  und  Zugversaumnisse  (Art.  649)  nicht  wieder  eingefahren 
werden  durfen.  Die  Einbolung  soleher  Zugversaumnisse  erfolgt  durch 
kurzereu  Aufenthalt  auf  den  Haltestellen. 

Die  Fahrkarten  wurden  bislang  aus  England  bezogen,  werden  aber 
in  Zukunft  fQr  die  Eisenbahnverwaltuug  in  der  Staatsdruckerei  hergestellt 
werden,  zu  welehem  Zweck  aus  Deutschland  Maschinen  besehafft  sind. 

Die  Fahrkarten  fur  die  versehiedenen  Wagenklassen  werden  sich  durch 
die  Farbe  des  Papiers  unterscheiden,  I.  Klasse  weifs.  II.  Klasse  gelb  und 
III.  Klasse  grim.    Fur  Extrazuge  kommen  andere  Farben  in  Anwendung. 

Fur  die  Personentarife  bestehen  folgende  Einheitssatze: 

a)  fur  Personenzilse: 
der  1.  Wagenklasse  2.7  ets.  fur  die  Person  und  Kilometer, 

0  9  i- 

—.11..        ..        ..  ..  .. 

3.  ,.  1.35  ,  

b)   fur  Eiiziige 
dieselben  Eiuheitssiitze  tint  20  pi't.  Zuschlag. 
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Der  Gfitertarif  weist  Klassen  mit  folgenden  Einheitssatzen  auf: 


far  die  Tonne  und 

Zuschlag 

K  1  a  s  s  e 

das  Kilometer 

fdr  die  Tonne 

\_  t_  11  III  >  U3 

I 

66 

11 

60 

III 

2,22 

50 

IV 

J,6£5 

32,5 

V 

1,25 

30 

VI 

1,11 

25 

Dor  Zuschlag  wird  fur  Auf-  und  Abladen  erhoben. 

Zur  Benutzung  der  Salonwagen  sind  nur  die  Reisenden  erster  Klasse 
lieivchtigt,  welche  fiir  die  Reisc  von  Valparaiso  naeh  Santiago  oder  Zwischen- 
statioucn  und  umgekchrt  neben  der  gewOhnlichen  Fahrkarte  erster  Klasse 
einen  Zuschlag  von  1  Peso  zu  entrichten  haben. 

Die  einzige  Speisestation  der  Nordbahn  ist  Llai-Llai,  woselbst  Per- 
sonen-  und  Eilziige  dem  Reisenden  20  Minuten  Aufenthalt  gewahren. 

An  den  nieisten  Stationen  bieteo  schmutzige  Weiber  den  Reisenden 
ohne  Zudringlichkeit  Brot,  Kuchengeback,  gebratene  Huhner,  Obst,  Bier, 
Obstwein.  Chicha  und  Branntwein  an. 

Die  Wasserversorgung  zur  Speisung  der  Lokomotiven  erfolgt  auf 
den  Stationen  Valparaiso  und  Santiago  unter  Benutzung  der  dortigen 
sttidtischen  Wasserleitung  (agua  potable),  die  durch  besondere  ROhren- 
anlagen  mit  den  zur  Aufnahme  des  Wassers  bestimmten  Behaltern  in 
Verbindung  steht. 

Auf  den  nieisten  Zwischenstationen,  ebenso  auf  der  Zweiglinie 
zwischen  Las  Vegas  und  Los  Andes  heben  gcwohnliehe  Handpumpen  das 
erforderliche  Wasser  aus  Wassergraben  in  die  Behalter.  Hier  und  da 
benutzt  man  hydrauliseh-automatische  Pumpen,  die  mit  dem  eigenen  Druck 
des  Wassers  arbeiten. 

Der  Kohlenbcdarffur  die  Nordbahn  und  fiir  die  Staatsbahnen  uberhaupt, 
wird  durch  die  eiuheimisehe  Prodnktion  in  Loto  und  Lebu  gedeckt.  Die 
Preise  sind  im  Laufe  der  letzten  Betriebsjahre  1885  bis  1887  erheblich 
zuruekgegangen.    Der  Kohlenpreis  auf  der  Station  betrug  fur  die  Tonne 

im  J  ah  re  1885  :  9  Pesos  92  cts., 

„    188(5:  8     „     15  „ 
.,  1887:  7     „     37  „ 

Im  Jahre  18S8  sind  die  Kohlenpreise  bedeutend  gestiegen  in  Folge 
nicht  hinreichender  Produktion  der  genannten  Kohlenminen,  wodurch  An- 
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kaufe  auslandischer  Kohle  (engliseher  und  australischer)  veranlafst  worden 
sind.  Man  berechnete  den  Durchschnittspreis  der  Kohle  fur  das  Jahr  1888 
auf  11  Pesos  die  Tonne. 

3.  Die  Sudbahn  (Ferro  Carril  del  Sur). 

Sie  fuhrt  von  Santiago  zunachst  250  km  weit  nach  Talca,  zweigt  auf 
dem  Wege  dorthin  in  San  Fernando  westlieh  nach  Palmilla  (43  km)  ab 
und  bildet  bis  dahin  in  einer  Ausdehnung  von  zusamnien  293  km  die 
Betriebssektion  I  der  Sudbahn. 

Die  Betriebssektion  II  derselben  Bahn  erstreckt  sich  von  Talca  in  einer 
weiteren  Entfernung  von  333  km  bis  Talcahuano. 

Auf  dem  letzteren  Wege  zweigt  die  Bahn  zunachst  von  San  Rosendo 
nach  Traiguen  (146  km),  von  Santa  Fe  nach  Los  Angeles  (20  km)  und 
von  Robleria  nach  Collipulli  (42  km)  ab. 

Hiernach  durchschneidet  die  Sudbahn  das  Gebiet  der  Republik 
zwischen  dem  33.  bis  38°  28  sudlicher  Breite  in  einer  Ausdehnung  von 
etwa  700  km  vermittelst  einer  der  Kuste  parallelen  Linie,  welche  das 
zentrale  Thai  durchlfiuft  und  zugleich  strategischen  Zwecken  dient. 

Das  gesammte  Schienennetz  der  Sudbahn  mifst  einschliefslich  der 
im  Bau  befindlichen  Linie  zwischen  Collipulli  und  Victoria  866  km. 

Die  Steigungsverhaltnisse  der  Sudbahn  sind  weniger  schwierige  und 
ganz  umgekehrte  wie  die  der  Nordbahn. 

Der  Endpunkt  der  Sudbahn  bei  Talcahuano  liegt  urn  1732'  niedriger, 
ab  der  Ausgangspunkt  bei  Santiago.  Von  allerdings  sehr  erheblichen 
Schwankungen  abgesehen  sinkt  das  Gelande  der  Sudbahn  von  1743'  bei 
Santiago  allmahlich  bis  Talcahuano  auf  11'  fiber  dem  Meeresspiegel. 

Die  hochste  Steigung  (287')  befindet  sich  zwischen  Hospital  und 
San  Franzisco,  sowie  (237')  zwischen  Pelequen  und  San  Fernando. 

Am  1.  Oktober  1856  erfolgte  unter  der  Prasidentschaft  Manuel 
Montt's  der  erste  Spatenstich  zur  Herstellung  der  Sudbahn. 

Bereits  am  16.  September  1867  befand  sich  die  erste  Theilstrecke 
bis  San  Bemardo  (16  km)  in  Betrieb.  —  Aber  in  der  Folge  schritten  die 
Bauarbeiten  nur  langsam  vorwarts.  Erst  am  25.  Dezember  1869  konnte 
die  Theilstrecke  bis  Rancagua  (82  km),  am  17.  September  1861  bis 
Requinoa  (96  km),  am  30.  April  1862  bis  Pelequen  (117  km)  und  am 
3.  November  desselben  Jahres  bis  San  Fernando  (134  km)  dem  Verkehr 
ubergeben  werden. 

Am  25.  Dezember  1868  erfolgte  die  Jnbetriebsstellung  der  Bahn  bis 
Curico  (185  km),  erst  am  26.  Mai  1873  bis  Chilian,  daher  die  Herstellung 
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der  uur  533  km  langen  Theilstrecke  zwischen  Santiago  und  Chilian  ein- 
scliliefslich  der  43  km  langen  Zweiglinie  von  San  Fernando  nach  Palinillu, 
sowie  der  Zweiglinien  von  San  Rosendo  nach  Angol  (73  km),  sowie  von 
Santa  Fe  nach  Los  Anjeles  (20  km)  eine  Bauzeit  von  nahezu  18  J  ah  re  n 
erfordert  hat. 

Die  Fertigstellung  der  Sudbahn  bis  Talcahuano  crfolgte  erst  im  Jahre 
1876,  w&hrend  die  Arbeiten  fur  Verlangerung  der  Zweiglinien  von  Angol 
nach  Traiguen  und  von  Robleria  bis  Victoria  allerneuesten  Datums  sind. 

Die  Baukosten  der  Sektion  zwischen  Santiago  und  Talca  (250  km) 
berechnet  die  Jahresdenkschrift  des  Generaldirektors  der  ehilenischen 
Staatsbahnen  fur  1886  auf  8  247  521  Pesos  Gold,  d.  h.  fur  das  Kilometer  auf 
32  991  Pesos  =  M  131 964,  also  um  mehr  als  die  Halfte  niedriger  als 
die  der  Nordbaha. 

Anffallend  niedrig  stellen  sich  die  Baukosten  der  Zweiglinie  zwi- 
schen San  Fernando  und  Palmilla  (43  km),  n&mlich  auf  nur  422  285  Pesos, 
d.  h.  fur  das  Kilometer  auf  9820  Pesos  =  m  39280. 

Die  Baukosten  der  Sektion  zwischen  Talca  und  Talcahuano  (333  km) 
ein8cbJief8lich  der  Zweiglinie  von  San  Rosendo  nach  Angol  (73  km)  be- 
laufen  sich  zusammen  auf  11626  200  Pesos,  d.  h.  fur  das  Kilometer  auf 
28636  Pesos  =  M  114  544. 

Ueber  die  Bauart  der  Bahnen  ist  Wesentliches  nicht  zu  bemerken 
Sie  stimmt  im  Allgcmeinen  mit  der  der  Nordbahn  uberein. 

Von  den  zur  Zeit  vorhandenen  provisorischen  Brucken.  die  moistens 
aus  Holz  und  Eisenbahnschienen  (alten)  hergestellt  sind,  beabsichtigt  die 
Bahnverwaltung  in  naehster  Zeit  eine  grofsere  Anzahl  umzubauen  und  die 
Holzbauten  durch  eiserne  zu  ersetzen.  In  dem  Etat  des  Jahres  1889 
sind  folgende  Betrage  zn  diesem  Zwecke  ausgeworfen: 

Umbau  der  Bio-Bio-Brucke   500000  Pesos 

Laja-  300000 

,.    Chilian-  .,  70000 

,.    A  neon-  .,  100000 

„   Putagan-  „  100000 

„    Lontue-  .,  100000 

Teno-  „  70000  .. 


Sa.    1240  000  Pesos. 


Die  erheblichen  Verkehrsstorungen,  welche  wahrend  des  sehr  regen- 
reichen  Winters  1888  besonders  am  Bio-Bio-Flufs,  sowie  am  Rio  de  la 
Laja  vorkamen,  wobei  das  Wasser  die  dort  befindlichen  Brucken  raeterhoch 
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fiberfluthete  und  namentlich  die  Bio-Bio-Brficke  wochenlang  unzuganglich 
machte,  lassen  vor  alien  Dingen  einen  schleunigen  Umbau  dieser  beiden 
Brficken  wunschenswerth  erscheinen. 

Die  neue  Bio-Bio-Brficke  erhalt  eiue  Gesammtlange  von  etwa  600  m, 
die  in  9  Oeffnungen  eingetheilt  ist,  2  je  64,9  m;  3  je  49,4  m  und  4  je 
60,3  m.  Die  Haupttrager  sind  als  kontinuirliche  Gelenktrager  ausgebildet 
and  haben  eine  Hdhe  von  etwas  fiber  6  m  erhalten.  Die  Schienen  liegeu 
etwa  16  m  fiber  der  Sohle  des  Flusses  und  ungefahr  8  m  fiber  dem 
hOchsten  Wasserstand. 

Die  Fnndirung  der  Pfeiler  soli  auf  pneumatischem  Wege  stattfindeu 
unter  Vorwendung  von  cisernen  Hohlcylindern,  die  nach  dem  Versenken 
mit  Beton  geffillt  werden,  zu  dessen  Herstellung  die  in  dem  Flufs  vor- 
kommenden  zahlreichen  Kiesel  benutzt  werden  sollen.  Aus  Billigkeits- 
rficksichten  sollen  nur  die  Widerlager  aus  Mauerwerk  hergestellt  werden. 

Die  neue  Brucke  fur  den  Rio  de  la  Laja  hat  eine  L&uge  von  300  m. 
Es  sind  7  Oeffnungen  von  je  50  m  augeordnet  und  durch  Fachwerktrager 
mit  abgeschr&gten  Enden  fiberspannt. 

Beide  Brficken  werden  nicht  an  derselben  Stelle  erbaut,  sondern  es 
wird  gleichzeitig  eine  zweckm&fsige  Veranderung  der  Bahntrace  und  des 
Flufslaufes  vorgenommen. 

Am  1.  Januar  1888  befanden  sich  auf  der  Sudbahn  30  Lokomotiven 
fur  Personenzuge,  37  ffir  Guterzuge  und  4  fiir  den  Spezialdienst,  zusammen 
also  71  Lokomotiven  anierikanischen  und  2  englischen  Systems  in  Betrieb. 
Rechnet  man  hierzu  die  59  Lokomotiven  der  Nordbahn,  so  ergiebt  sich 
ein  Gesammtbestand  von  132  Lokomotiven  im  Dienst  der  ganzen 
Staatsbahn. 

Wahrend  auf  der  Nordbahn  109  Personenwagen,  namlich  46  erster,  19' 
zweiter,  36  dritter  Klasse  und  8  Spezialwagen  englischen  Systems  in 
Betrieb  stehen,  besitzt  die  Siidbahn  194  Wagen,  namlich  33  erster,  12 
zweiter,  31  dritter,  6  erster  und  zweiter,  2  zweiter  und  dritter,  1  erster 
und  dritter  Klasse  amerikanischer  Bauart. 

Die  englischen  Wagen  erster  Klasse  sind  je  ffir  23,  zweiter  Klasse 
fiir  38,  dritter  Klasse  fiir  60,  erster  und  zweiter  Klasse  fur  33  Passagiere, 
die  amerikanischen  Wagen  erster  Klasse  fur  50,  zweiter  Klasse  fur  62, 
dritter  Klasse  ffir  100  Passagiere  eingerichtet. 

Betreffs  der  Salon  wagen  gilt  dasselbe.  was  fur  die  Nordbahn  ge- 
sagt  ist. 

Die  Fahrplane  sind  so  eingerichtet,  dafs,  abgesehen  von  mehreren 
Guterzfigen,  auf  beiden  Sektionen  und  auf  den  Zweigbahnen  taglich  2  bis  3 

36* 
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Personenziige  in  beiden  Richtungen  verkehren.  Die  Fahrgosehwindigkeit 
ist  im  Wesentlichen  dieselbe,  wie  bei  der  Nordbahn,  auch  gelten  die 
gleichen  Personeneinheitssatze. 

Fur  die  Tarifsatze  des  Gfiterverkehrs  nach  dem  Suden  ist  nicht  die 
Entfernung  nach  Kilonietern,  sondem  nach  Zonen  mafsgebend,  dergestalt,  dais 
fur  Zone  I  von  1  bis  136  km,  fur  Zone  II  von  136  bis  180  km,  fur 
Zone  HI  von  181  bis  250  km  je  besondere  Tarifsatze  gelten  und  zwar: 


1. 

Klasse 

2. 

2.75 

3 

" 

1  99 

4 

*  • 

•* 

1  775 

5 

11 

1  875 

6 

*< 

0  595 

1. 

3,35 

2. 

•• 

2,65 

3. 

" 

1,92 

4. 

•* 

1,676 

5. 

■• 

1,325 

6. 

0,960 

L. 

3,20 

2. 

2,46 

3. 

1,88 

4. 

1,60 

5. 

1,23 

6. 

»1 

0,94 

M 

V  1 

1 

•« 

"« 

•• 

■* 

<■< 

• 

•« 

•■ 

■* 

.. 

1 

•• 

•■ 

•« 

.. 

M 

.. 

■1 

•• 

• 

■• 

•• 

•■ 

•< 

»! 

..  . 

> 

•• 

<• 

•1 

•■ 

•• 

•• 

•i 

•• 

*• 

n 

•• 

*  ■ 

1' 

•  • 

... 

•* 

Die  Preise  fiir  Benutzung  der  Salonwagen  wechseln  je  nach  der 
Entfernung  von  1  bis  zu  4  Pesos. 

Speisestationen  ersten  Ranges  hefindeu  sich  in  Rancagua,  zweiten 
Ranges  in  Curicd,  Parral  und  San  Rosendo. 


IV.  Betriebsergebnisse  der  vereinigten  Staatebahnen. 

a)  Kohlenverbrauch. 


Betriebsjahr 


Gesammt- 
verbraach 
t 


1886 


1887 


06  415 
73  260 
71 813 


Werth 
Pesos  Papier 


648  720 
697106 
629  647 
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Sammtliche  Lokomotiren 

Sammtliche  Wagen 

Betriebsjahr 

Zahl  der  gefahrene 
Lokomotiven  km 

— 

Betriebsjah 

Zahl  der 
Wagen 

gefahrene 
km 

1885 

109      ,    4  725  774 

1885 

2  390 

46618  707 

1886 

110         4  913509 

1886 

2  349 

53  529  765 

1887 

113  4963084 

1887 

2  413 

i 

51 267  270 

i 

i 

Demnach  durc-hlief 


Betriebsjahr 

je  1  Lokomotive 

Betriebsjahr 

je  l  Wagen 
kui 

1885 

43356 

1885 

19  505 

1886 

42961 

1886 

22  788 

1887 

43036 

1887 

21287 

c)  Zugdienst. 


Zahl  der  ZUge  im  Jahre  188:> 


1886 


Eilzuge 


Gemischte  Zuge 
Guterzuge    .  . 


1887 


5  341 

4  928 

4  319 

7  444 

6  487 

7  275 

3306 

4942 

4  200 

11434 

10202 

9085 

d)  Person  cu'verkehr. 


Betriebsjahr 

I.  Klasse 

Reiiende 
II.  Klasse   III.  Klasse  zusammen 

Einnahme 
Pesos  Papier 

1885 

566  472 

342  589 

1769435  2  678  496 

2  143  503,15 

1886 

565  370 

330696 

1711378  2  657  444 

2  216  621,30 

1887 

525  769 

l 

368  857 

1563  684  2  458310 

1900  839,30 
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e)  Guter verkehr. 


Robeinnahme  aus  dem 

Betriebsjohr 

Doppelzentner 

Gtltenrerkehr 

Personenverkehr 

zusammeu 

Pesos  Papier 

Pesos  Papier 

Pesos  Papier 

1886 

10861 510 

3  340  143 

232  026 

3  572169 

1886 

13  602881 

3692  727 

234106 

3  926833 

1887 

13401992 

3  912  686 

220727 

4133413 

V.  Die  Privatbahnen  des  Eisenbahnzentrnms  dea  Sttdens. 

1.  Die  Laraquete  — Quilachanquinbahn. 

Fur  den  Ban  dieser  im  Departement  Arauco  gelegenen  Bahn,  wurde 
der  Minengesellschaft  „Minas  <le  Carbon  de  Carampangueu  im  Jahre  1871 
die  Konzession  ertheilt;  das  ursprungliche  Aktienkapital  belief  sich  auf 
1  Million  Pesos  Papier. 

.  Unter  Leitung  des  deutseheu  lugenieurs  Theodor  Lowey  wurde  mit 
dem  Bau  der  Bahn  im  Jabre  1872  begonnen.  Dieselbe  konnte  bereits  im 
Laufe  des  n&chstfolgenden  Jahres  dem  Betrieb  ubergeben  werden,  da,  ab- 
gesehen  von  dem  in  der  Nahc  von  Maquegua  zu  ubersteigenden  60  m 
langen  Steingebirge  und  abgeschen  von  der  Trockenlegung  einiger  Sumpf- 
stellen  besondere  Schwierigkeitcn  bei  Anlage  dieses  Schienenweges  nicht 
zu  iiberwinden  gewesen  sind. 

Den  Ausgangspunkt  der  Bahn  bildet  der  Hafenplatz  Laraquete  (3000 
Einwohner),  den  Endpunkt  der  Grubendistrikt  von  Quilachanquin.  Die 
Lange  des  Schienenweges  zwischen  beiden  Punkten  mifst  25  km. 

Von  Maquegua  (6000  Einwohner)  zwcigt  sich  die  Hauptlinie  15  km 
weit  nach  Colico  ab,  daher  die  ganze  Bahnlange  40  km  betragt. 

Yon  dem  oben  fgedachten  Steingebirge  abgesehen  ist  die  Bahnlinie 
im  Thale  und  in  der  Ebene  geleitet.  Die  Steigungen  betragen  1  pCt.  bis 
0,oi  pCt,  die  Kunen  bis  100  m  Halbmesser.  Die  Hdhepunkte  der  ein- 
zelnen  Stationen  sind :  Laraquete  6  m,  Casas  viejas  6  m,  Maquegua  8  m, 
Quilachanquin  15  m,  Colico  16  m  fiber  dem  Meeresspiegel. 

Die  Spurweite  mifst  2'  S'/a"  engl.  Die  in  Kies  gebetteten  Stahl- 
Hchieneu  wiegen  28  Pfund  engl.  die  Yard;  die  aus  Pellinholz  gefertigten 
Schwellen  sind  6'  lang  bei  8 ".4". 

Die  Bahn,  die  ausschliefslich  dem  Kohlentransport  der  Carampanguc- 
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rainen  dient,  unterh&lt  den  Betrieb  mit  6  Lokomotiven,  2  Personen-  und 
100  Gfiterwagen. 

Die  regelmafsige  Fahrgeschwindigkeit  betragt  16  km,  die  hochste 
Fahrgeschwindigkeit  26  km  in  der  Stunde. 

Der  Kohlenpreis  an  den  Stationen  stellt  sich  auf  8  Pesos  die  Tonne. 
Wasser  beGndet  sich  allenthalben  am  Verbrauchsort. 

2.   Die  Concepcion— Lota— Caranilahuebahn. 

Auch  diese  89  km  lange  Bahn  dient  ausschliefslich  lokalen  Interessen. 
Einzelheiten  fiber  ihre  Bau-  und  Betriebsverhaltnisse  sind  nicht  zu  er- 
mitteln  gewesen. 
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1.  Langen. 

Am  Jahresschlusse  1887  betrug  die  Lange  der  vom  badischen  Staate 


betriebcnen  Bahnen   1 383,41  km 

Davon  kamen 

I.  auf  die  badischen  Staatsbahnen   1256,09  km**) 

II.    r     „  gepachteten  Streckeu   24.48  „ 

HI.    r     n  mitbetriebenen  Strecken   4,89  , 

IV.    „     ,.  Privatbahnen   97,96  „ 

zusammen  1 383.41  km 

Davon  waren  doppelgeleisig   390,36  „ 

Im  Nebenbetrieb  befanden  sich: 

von  den  badischen  Staatsbahnen   164,01  km 

„     „    Privatbahnen   42,63  „ 

dazu  Nebenbahnen  fur  den  Guterverkehr    .    .    .  7,06  „ 

zusammen  213,70  km 

Die  Betriebsliingc  im  Jahresdurchschnitt  war  ...  1  351,95  km 


Die  voile  Eigenthumslange  der  .Staatsbahnen  (zuziiglieh  1,64  km 
verpachtete  Strecke)  betrftgt  1257,73  km. 

Die  Gesammtlange  der  am  31.  Dezeraber  1887  im  Grofsherzogthum 
Baden  gelegenen  Eisenbahnen  war 

an  badischen  Bahnen   1285,50km***) 

„  auswSrtigen  Bahnen  auf  badischem  Gebict  .      115,58  „ 

zusammen    1401.08  km. 

*)  Vergl.  die  Statistik  der  badischen  Bahnen  fUr  1886,  Archiv  1888.  S.706  u.  ft. 
Die  Angahen  sind  dem  von  der  Grofsherzoglichen  General-Direktion  der  badischen 
Staatsbahnen  herausgegebenen  „Jahresberichte  iiber  die  Eisenbahnen  und  die  Dampf- 
schiffahrt  im  Grofsherzogthum  Baden  fUr  das  Jahr  1887U  (Karlsrnhe  1889)  entnommen. 

**)  Abzttglich  1,6i  km  verpachtete  Strecke. 

***)  Einschliefslich  (89,7*— O,so  =)  38^8  km  badische  Strecke  der  Main-Neckar- 
bahn.  In  auswartigen  Staaten  liegen  I37,sakm  badischer  Eisenbahnen. 
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2.  Betriebsmittel  und  Leistungen  derselhen. 

Am  Jahresschlusse  1887  waren  vorhandcn: 

450  Lokoniotiven  (0,325  Lokomotiven  auf  das  km  Bahnlange) 
und    379  Tender. 

1 181  Personenwagen  mit  2  400  Achsen  und  47  741  Platzen 

7  413  Lastwagen        „  14906     „  72  166 1  Tragfahigkeit 

zusammen  8  694  Wagen  mit  17  306  Achsen. 

Auf  1  km  Bahnlange  entfallen 

0,864  Personenwagen  mit    1,735  Achsen, 
6,358  Guterwagen        „  10,776  „ 

im  Ganzen  6,212  Wagen  mit  12,510  Achsen. 

Geleistet  wurden 
von  den  450  badischen  Lokomotiven  im  Ganzen   .    .    .  14062268km 


auf  IMaschine  in  1887    31249  „ 

in  1886    29  769  „ 

mithin  in  1887  mehr   ....  4,97  pCt. 

von  den  8594  badischen  Wagen  (mit  17 306  Achsen) 

auf  badischen  Bahnen   224  098  388  Achskm 

„  auswartigen  Bahnen   87810015  „ 

zusammen  311 908  403  Achskm 

durchschnittlich  fur  1  Achse         18023  „ 

Es  kameu  durchschnittlich 

auf  einen  Schnellzug   19,02  Achsen 

.,  gewohnlichen  Personenzug    ...  16,26 

gcmischten  Zug   38,56 

,.  Giiterzug   64,18 


im  Ganzen      33,67  Achsen 


3.  Anlagekapital. 

Am  Jahresschlufs  1887  be- 


trug: 

die  Eigenthumslange  .    .    .  km 
dasAnlagekapital  im  Ganzen  M 
„         fur  1  km 
Eigenthumslfinge    .    .    .  „ 


bei  den 

Privatbahnen 
Staatsbahnen     (im  Staata- 
betrieb'i 


1257,73 
420566  681 

334386 


97,96  1 356,68 
10313846  430880526 


105  297 


317  834 
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Das  der  Rentenberechnung  zu  Grande  liegende  Anlagekapital 
bezifferte  sich 

fur  die  Staatsbahnen  auf  ...   414  131 700,62  M 

„    „  Privatbahnen   ,,  .    .         10  311418,72  „ 

zusammen  auf     ...   424  433  119,24  m 

* 

4.  Verkehr  und  flnancielle  Betriebaergebntese. 


1886 


Betriebsl&nge  im  Jahresdurehschnitt    km  1320,63 

ii 

Anlagekapital  beim  Jahressehlufs    .    .  Ui  419384017 

„           zur  Rentenberechnung   .  „  416040569 

Beforderte  Personen     ....  Anzahl  14487781 

Gfiter  (frachtzahlende)   .    .  t  5469643 

Dienstguter  (frachtfreie)  .    .  „  286398 

Einnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr  m  12  014  539 

„          Gttterverkehr  „  20  339  481 

„     „   Transport  flberhaupt  n  34005488 

im  Ganzen  „  36  771  6% 

auf  1  km  Bahnlftnge  „  27  &44 

Ausgabe: 

im  Ganzen  m  22  771  440 

auf  1  km  Bahnlange  „  17  243 

in  Prozenten  der  Roheinnahme    .    .    .  pCt.  61,93 

Einnahmeubersehufs: 

im  Ganzen  //  14000256 

auf  1  km  Bahnlange                            .  „  10  601 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  .    .    .  pCt.  3,37 

Es  hat  durchschnittlich  durehfahren: 

1  Person  km  22,42 

1  Tonne  Gut                                       „  75,18 

Die  durchschnittliche  Transporteinnahme 
auf  1  km  ergab: 

fur  1  Person  4  3,70 

„  1  Tonne  Gut  ,  4,89 


1887 
1  351,95 

430880526 
424443119 

16052807 
5949601 
291  743 

12543857 
21  476  734 
35  726429 
38844530 
28  732 

21546390 
15937 

55,47 

17296140 
12  795 

4,08 

21,63 
75,11 


3,61 

4,81 
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zugenonimen, 


Im  Vergleich  mit  dem  Vorjahre  hat  in  1887 : 
die  Zahl  der  beforderten  Personen  .   .   .    .  um  10,80  pCt. 

..  Tonnenzahl  der  befOrderten  Gfiter  .       .   „     8,96  „ 

Gesammteinnahme  .,     5,64  ,, 

Ge8ammtau8gabe   5,38  „ 

der  Einnahraeuberschufs  23,56  „  zagenommen, 

das  Rentenanlagekapital  „  2,02 

Von  der  durchschnittlichen  Platzzahl  eines  Zuges  waren  besetzt: 


I.  Klasse  • 

II. 
Ill 


-■ 


im  Ganzen  pCt. 

Es  entfallen  von  der  Roheinnahme: 

auf  die  Staatsbahnen  // 

..    „  Privatbahnen  „ 

Davon  kommen: 

auf  Personenverkehr  •  .  pCt. 

Guterverkehr  

..  sonstige  Einnahmen  ,, 

Von  der  Ausgabe  kommen: 

auf  allgemeine  Verwaltung  pCt. 

..  Bahnverwaltung  

„  Transportverwaltung 

a.  fiufeerer  Bahnhofsdienst .    .  . 

b.  Expeditionsdienst  

<*.  Zugbegleitungsdienst  .  . 
d.  Zugbeffirderungsdienst  .    .  . 


1886 

1887 

10,82 

10,12 
22,42 

22,83 
24,46 

26,09 

23,14 

23,42 

1886        !  1887 

36369387 

37400295 

1402309 

1444235 

34,78 

34,28 

58,09 

68,23 

7,120 

7,49 

6,94 

7,74 

26,83 

23,31 

13,18 

14,02 

7,96 

8,63 

7,49 

8,16 

37,60 

38,14 

1 

Es  ergiebt  *ieh  fur  1887: 


Ausgabe  . 
Ueberschufs 


ftlr  jedes 

Lokomotiv- 

Nutz- 

Bahii- 

kilometer 

kilometer 

kilometer 

M  2,76 

3,68 

28  732 

1,53 

2,04 

16937 

1,23 

1,64 

12  795 
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Das  Gowicht  der  bei  den  badischen  Stationen  abgegangenen  und 
ai)gekommenen  Guter  beziffert  sich  im  Berichtejahre  im  Ganzen  auf  rand 
5  380  000  Tonneo,  von  denen  der  grOfste  Theil  auf  Massenartikel  mit  fiber 
100  000  t  Gewicht  entf&llt,  namlich  auf: 


r 


1*86  1887 


10,30  10,64 
7,57  7,79 


Steinkohlen  pCt.  22,37  22,66 

Holz   13,96  12,88 

Getreide  

Steine  

Eisen  und  Stahl   4,04  5,26 

Bezfiglich  der  Monatsfrequenz  ergab  sich  die  hochste  Einnahme 
im  Per8onenverkehr: 

in  1887   im  August  zu  1 825  904  m 

.,1886    „       „     „   1825575  ., 

im'  Gfiterverkehr: 

in  1887   im  Oktober  zu  2  251811  at 

»  1886    „       „      „  2226560,.*) 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  gibt  einen  Ueberblick  fiber  die 
Einnahmen  der  badischen  Bahnen  aus  dem  Gfiterverkehr  mit  dem  Aus- 
lande  in  1887: 

im  Verkehr  mit  Oesterreich-Ungarn  **)....     235  146  m 
der  Schweiz  und  dem  Vorarlberg   1  590  742  „ 

„    Belgien   203296  „ 

Holland   126  469  „ 

„   Frankreich   312049  „ 

„    Italieu   396410  „ 

Ffir  das  Personenkilometer  beziffern  sich  die  Einnahmen  im 
Gesammtverkehr 

in  1887  auf  3.61  4 

gegen  1886  auf  3.70  ,,  . 

Von  der  Gesanimtroheinnahme  entfallen  auf  den  Personenvcrkehr 

in  1887  auf   32,29  pCt. 

gegen  1886  auf   32,67 


*)  Die  gegen  die  vorj&hrigen  Angaben  abweichenden  Zahlen  benihen  auf  ander- 
weiten  Feststellungen. 

**)  Ausachliefslich  des  Transitverkehrs  der  Rhein-Umschlagplatze  und  dea  Ver- 
kehrs  mit  dem  Vorarlberg. 
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Die  Gesammteinnahme  im  Personenverkehr  in  1887  vertheilt  sich  auf 
die  verschiedoncn  Wagenklassen  wie  folgt: 

I.  Klasse  rait   7,34  pCt.  (in  1886  =    7,62  pCt.) 

II.  „  33,89  „  ( .,  „  =  33,63  ) 
HI.  „  „  63,38  „  ( „  -  64,06  „  ) 
Ermafsigte  Klassen          5,89  „    (       ,,     =    4,69   .,  ). 

Im  Guterverkehr  ergibt  sich  in  1887  gegen  fiber  1886  eine  Zunahme 

in  der  Einnahrae  urn    7,08  pCt. 

,,        Tonnenzahl   ,  9,01 

„    Tonnenkilometerzahl  „      8,87  „ 

Ffir  das  Gesanimtbahnnetz  (Staais-  und  Privatbahnen  zusammen) 
ergibt  sich  im  Betriebsjahre  1887  gegen  1886 

bei  der  Roheinnahme  ein  Mehr   .    .    .von  6,64  pCt. 
„  Betriebsausgabe  ein  Weniger  .  „   6,38  „ 
„  dem  Ueberschufs  ein  Mehr   .    .    .  „  23,56  „ 
Die  Anhigekapitalien  rentirten  sich 

Privat- 

bahnen  ™9a°>,nen 

5,20  4,08 
6,01  3.37 


StaaU- 

bei  den  bahnen 

in  1887  mit  pCt.  4.05 

1886    ,  ,  3,32 


5.  Unfftlle. 

Im  Jahre  1887  haben  stattgefunden 
21  Entgleisungen  und  Zusammenstofse,  davon  6  auf  freier  Bahn. 
Getodtet  wurden  6  Bahnbedienstete  und  19  fremde  Personen 

(davon  13  durc-h  Selbstmord). 
Verletzt  sind  46  Bahnbedienstete  und  9  fremde  Personen. 


Es  wurden 


durch  eigenes  ohne 

Ver8chnlden  Verschulden 

(einscbl.  (im  Dienste 

Selbstmord)  u.  a.  w.) 

getSdtet  verletzt  getodtet  verletzt 


getodtet  verletzt 


Bedienstete  .  . 

Reisende  

Sonstige  Personen  .  . 

in  1887  zusammen 
gegen  1886 


6 

42 

4 
2 

6 

18 

2 
5 

1 

19 

24 

49 

1 

6 

26 

27 

62 

11 

27 

46 
2 
7 


66 
63 
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6.  Main-Neckarbahn. 

Vom  badischen  Antheil  der  Main-Neckarbahn  betrug  fur  das 
Betriebsjabr  1887: 

das  Baukapital  im  Ganzen  =  8  529  306,54  m 

„         „         „  Jahresmittcl     .   .    .    .    =  8221310,72  „ 
der  Einnahweuberschufsantheil  =    831 447,56  „ 

Es  verzinste  sich  daher  das  Anlagekapital 

in  1887  rait  10,1 1  pCt. 
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<Die  Angaben  sind  der  von  dem  schweizerischen  Post-  and  Eisenbahn-Departement 
heransgegebenen  schweizerischen  Eisenbahnstatistik  entnommen). 


1,  Liingen. 


T)  a  7  a  i  o  h  n  n  n  or 
X>  C  Z  C  1  U  U  U  U  11  J5 

Am  31.  Dezember 

1886 

1887 

der 

Bau- 

Betriebs- 

Bau- 

Betriebs- 

i             B  ft  h  11  e  n 

/                                          *•  mM  Mm  V/  U 

lange 

lange 

km 

km 

km 

km 

a)  Normalbahnen  mit  Loko- 

motivbetrieb  

2  686,252 

2  808,712 

2  689,789 

2812,442 

b)  Spezialbahnen  init  Loko- 

motivbetrieb**)  .... 

101.442 

103,123 

131,360 

132,755 

<•)  Drahtseilbahuen  .... 

3,901 

3,229 

6,534 

4,854 

26,326 

26,257 

26,326 

26,267 

-e)  Bahnen  ausliindiseher  Un- 

ternehmungen     in  der 

57,530 

63,487 

67,r,3o 

63,487 

zusammen  .  . 

2874,451 

3  003.808 

2  909,539 

3(08,795 

davon  gehen  ab: 

die   wegeo  Mitbenutzung 

doppelt  gerechneten 

- 

77,695 

77,695 

im  Auslande  liegend    .  . 

9,135 

12,401 

9,135 

12,401 

bleibt  einfache  Lange  sammt- 

licher    dem  flffentlichen 

Verkehr  dienenden  Eisen- 

balinen  der  Schweiz    .  . 

2  866,316 

2  913,712 

2900,404    2  948,699 

■ 

*)  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  188<>",  Archiv  1888,  S.  742  u.  ft'. 
Uieronter  sind  die  Rigi-Bahnen,  ferner  die  schmalspnrigen  Appenzeller 
liahn,  Birsigthalbahn  a.  s.  w.  begriften. 
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Von  den  Normalbahnen  waren  Ende  1887  444  km  zweigeleisig  aus- 
gebaut. 

Die  in  die  Betriebsrechnungen  eingestellte  Betriebslange  betnig: 


1887 

am 
Jabres- 
scbiufs 

km 

im 
Jahres- 
durch- 
schnitt 

km 

am 
JabreB- 
schlufa 

km 

im 
Jahres- 
durch- 
schnitt 

Fur  die  Normalbahnen  .  . 
r     „  Spezialbahnen    .    .    .  . 

.    .  2821 
.    .  106 

2801,8 
98,6 

2824 
137 

2823,8 

116,4 

zusa 

oiinen  2927 

2903,4 

2961 

2940,2 

2.  Anlagekapital. 

Das  einbezahlte  und  verwendete  Anlagekapital  betrug  am  Jahres- 
sehlusse 


1886 


1887 


Fur  die  Normalbahnen  . 
r     n  Spezialbahnen  . 


.  .  Frcs.  1032174135  1  028  650  036 
.    .      „  18434036  20141210 

zusammen  Frcs.      1  (J60  608 170     1  048  791 246 


Die  Baukosten  der  im  Betriebe  stehenden  eigenen  Linien  haben 
betragen: 


1S86 

1887 

fiir  das 

i 

far  das 

im  Ganzen 

Kilo- 

im Ganzen 

Kilo- 

meter 

meter 

Frcs. 

Frcs 

Frcs. 

Frcs. 

Fur  die  Normalbahnen 

880337  380 

325  713 

883  019  335 

326  278 

„  Spezialbahnen 

18036  179 

176  978 

19  765  715 

149  766 

zusammen 

898  372  559 

320310 

902  785  050 

318074 

a.  Betriebgmittel  und  deren  Leistungen. 

Am  31.  Dezember  waren  im  Bestand:                 lfm  lg^7 

Lokomotiven  Stuck         639  660 

Personenwagen  „          1838  1854 

Lastwagen                                                         9044  9143 
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Die  Leistungen  des  eigenen   Rollmaterials  auf  eigeiier  und 


fremder  Bahn  ergaben:  ; 

- 

1886 

1887 

Lokomotivkilometer  im  Ganzen  .  . 

18238129 

19612  567 

durchschnittlieh  fur  1  Lokomotive  . 

30402 

Achskilometer: 

der  Personenwagen  im  Ganzen  . 

100348014 

104  644124 

durchschnittlieh  fur  1  Achse 

22116 

22  701 

der  Lastwagen  im  Ganzen  .    .  . 

215688606 

2180*4  715 

durchschnittlieh  fur  1  Achse 

11825 

11963 

Zugkilometer: 

14603471 

15389098 

Durchschnittlieh  kommen  auf  1  Bahn- 

kilometer: 

5030 

5284 

5271 

5599 

Achskilometer  

126  958 

134839 

An   Kilometertonnen    (todtes  und 

Nutzgewicht)  sind  befSrdert: 

im  Ganzen  tkm 

2306208208 

2513407  727 

auf  1  Bahnkilometer  ....  „ 

794  313 

854842 

„    1  Nutzkilometer  , 

150,7 

152,7 

Davon  entfallen  (in  Prozenten  des  Ge- 

sammtgewichts) : 

20,74 

21,18 

4.  Verkehr. 


Es  wurden  befordert: 


Reisende  

davon  in    I.  Klasse  

»  n   

n       w   HI*  n   

Geleistete  Personenkilometer  .... 
Jeder  Reisende  durchfuhr  durchschnittl. 
Mittlere  Ausnutzung  der  Platze  .  .  . 
Ge8ammtgewicht  aller  Guter  (einschl. 

Gepack  und  Thiere)  

Zahl  der  Tonnenkilometer: 

im  Ganzen  

auf  das  Bahnkilometer  


pCt. 


km 


pCt. 
.  t 
tkm 


24  786925 

1,76 
17,41 
80,83 
544209  570 

21,96 

29,9 


1887 

25  762822 

1,73 
17,87 

80,40 
566373518 
21,98 
29,5 


7598  099  I     8333  503 


437499081 
150685 


489816442 
166593 


ArehiT  fur  KUenbahnwesen.  18H(. 


37 
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1886 

1887 

Jede  Tonne  Gut   durchrahr  durch- 

km.  J 

67,68 

68,78 

Mittlere  Ausnntzung  der  Tragkraft  . 

pCt. 

33,4 

34,4 

Bezfiglich  der  Natur  des  Gtiterverkehrs 

entfielen : 

anf  Lebens-  und  Genufsmittel   .  . 

pCt. 

26,97 

26,12 

„ 

20,66 

21,04 

*> 

17,90 

16.53 

„  Metallindnstrie  

» 

9,99 

11,G0 

n 

6,23 

5.13 

„   rulisstoite  tur  LaiHlwirtnscnait 

if 

9,63 

9,46 

5.  Finanzielle  I 

Crgebni 

9»e. 

Betriebseinnahmen: 

1QQ"7 

loo/ 

ana  Ham  Porafinun vpvL-fthr 

29 179  741 

30009395 

41697478 

44  489837 

4615  369 

4369867 

Insgesammt  . 

Frcs. 

75392688 

78869089 

tiir  1  BahiikiloinetPr 

» 

25  967 

26821 

1  Nnt7lHlnmf>tpr 

4,93 

4,79 

w 

0,9046 

0,1989 

In  1887  stellte  sich  der  Ertrag: 

Personen- 

Gliter- 

Verkehr 

Frcs. 

1  10207 

15  \32 

■ 

2,34 

2,89 

■ 

0,2791 

0,1640 

„  1  bef&rderte  Person  auf    .    .   .  . 

1,16 

„  1  Personenkilometer  „      .   .   .  . 

0,0630 

„  lTonnen       „        „     .   .   .  . 

» 

aoyo8 
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18% 


1887 


Betriebsausgaben  im  Ganzen  .   .  . 

Frca. 

41084359 

42224599 

darunter  reine  Betriebskosten*)     .  . 

35891692 

37  070  252 

Von  den  Betriebsausgaben  karaen: 

auf  allgemeine  Verwaltung   .   .   .  . 

pCt. 

6,49 

28,60 

6,36 

n  Bahnunterhaltung  und  Aufsicht  . 

« 

27,82 

„  Verkehrs-  und  Zugdienst    .    .  . 

30,13 

30,98 

„  Fahrdienst  

7) 

34,78 

35,54 

Es  betrugen  die  reinen  Betriebskosten: 

in  Prozenten  der  Gesammtausgaben  . 

pCt. 

87,36 

87,79 

„       y,         „  Gesamnittransport- 

» 

50,64 

49,76 

Die  Gesammtausgaben  betrugen: 

Frcs. 

14 150 

14361 

n    iNutz  „   

2,68 

2,56 

n   1  Achs  „   

0,1116 

0,1065 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahmen  pCt. 

54,49 

53,54 

Der  Ertrag  in  Prozenten  des  Kapitals 

im  Jahresdurchschnitt  ergab     .    .  . 

H 

3,01 

3,119 

6.  Unfalle. 

In  1887  betrug  die  Zahl: 

der  Entgleisungen   54  (gegen   41  im  Vorjahre) 

„  Zu8ammenst6fse   9  (  17  ) 

„  sonstigen  Unfalle   150  (         109  .,       ,.  ) 

zusammen   .   .     213  (gegen  167  im  Vorjahre). 


Die  Gesainmtzahl  der  Ver- 


1886 


ungluckten  betrug: 

getfldtet 

verletzt 

getiSdtet 

verletzt 

5 

22 

8 

14 

„  Bahnbediensteten  .... 

17 

42 

21 

57 

„   sonstigen  Personen  .... 

15 

15 

24 

15 

zusammen   .  . 

37 

79 

53 

86 

116 


1887 


139 


•)  Bei  den  „reinenu  Betriebskosten  sind  die  seitens  der  Bahnen  zu  zahlenden 
Pacht-  und  Miethszinsen,  die  „Verlnste  an  Hilfsgeschaften"  a.  dergl.  nicht  mit- 
gerechnet. 

87# 
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Aufserdem  wurden  (lurch  Selbstmord  oder  Seibstmordversuche, 
in  1887: 

getodtet   9  (gegen  12  in  1886) 

verletzt   2  (   „      2  „    „  ) 


/usammen 


11  (gegen  14  in  188*;). 

Es  kamen  in  1887  (und  1886): 
auf  1  Million  Reisende    ....   0,31  Todtungen  nnd  0,54  Verletzungen 


(0.20) 

„  100000  Lokouiotivkilometer: 

Bahnbedienstete  0,1 1 

(0,09) 

„   100  BahD kilometer: 

sonstige  Personen    ....  0,82 

(0,52) 


(0,89) 


7.  Personal. 

Die  Zahl  der  beschaftigten  Personen  betrug 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung   .  . 
.,        Bahnunterhaltung  u.  dergl.  . 
„  dera  Expeditions-  und  Zugdienst 
„         Fahr-  und  Werkstattendienst 

zusammen 
Darunter  Angestellte 

Aufserdem  nocli  bei  Nebengesehaften  . 

Gesammt  personal 
Auf  1  Bahnkilometer  kamen  an  beschaftigten 
Personen  


„  0,29 
(0,23) 

„  U,51 
(0,52) 

1886 

1887 

808 
4920 
6488 
3885 

814 

5063 
6720 
4  038 

16 101 

11  417 

211 

16635 

11  739 
211 

16312 

16846 

6,50 

5,62 

- 
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Australien,  der  funfte  Erdtheil,  zerf&llt  in  politischer  Beziehung  in 
7  Kolonien,  von  denen  jede  unter  einem,  von  der  englischen  Regierung 
ernannten  Goaverneur  stent  und  ihre  eigene  aus  Ober-  und  Unterhaus 
bestehende  Landesvertretung  hat.  Ffinf  dieser  Kolonien  —  Neu-Siid- Wales, 
Queensland,  Sfidaustralien,  Victoria  und  Westaustralien  —  liegen  auf  dem 
australischen  Festlande,  die  sechste  wird  durch  die  Insel  Tasmanien  und 
die  siebente  durch  die  beiden  nahe  bei  einander  liegendeu.  rait  dem  Namen 
„Neu8eeland"  bezeichneten  Inseln  gebildet.  In  alien  dieseu  Kolonien  sind 
Eisenbahnen  im  Betrieb,  theilweise  in  einer  im  Verhaltnifs  zur  Bevdlkerungs- 
zahl  sehr  betrachtlichen  Ausdehnung.  Diese  Eisenbahnen  sind  mit  ganz 
geringen  Ausnahmen  vom  Staate  gebaut  und  werden  auch  vom  Staate 
betrieben.  Jede  Kolonie  ist  indessen  bei  der  Anlage  der  Eisenbahnen 
selbstandig,  ohne  R&cksicht  auf  ihre  Nachbarn  vorgegangen.  Die  Eisen- 
bahnen der  verschiedenen  Kolonien  weisen  infolgedessen  auch  verschiedene 
Spurweiten  auf,  ein  Umstand,  welcher  bei  demnachstigem  Zusamraenschlufs 
der  Netze  der  festlandischen  Kolonien  sehr  erschwerend  wirken  wird. 

Nachstehende  Mittheilungen  sind,  wie  die  frttherer  Jahre,  aus- 
achliefslich  amtlichen  Berichten  der  Eisenbahnbehdrden  entnommen,  welche, 
wie  bereits  damals**)  bemerkt,  nicht  nach  einheitlichen  Grundsatzen  bear- 
beitet  sind,  sodafs  selbst  die  verschiedenen  Jahrgange  der  Berichte  einer 
und  derselben  Kolonie  mehrfach  unter  einander  abweichen.  Infolge  dessen 
sind  auch  die  folgenden  Auszuge  nicht  durchweg  gleichmafsig  gestaltet. 

1.  Kolonie  Neu-Sttd -Wales. 

1886—1887/88. 

Das  Rechnungsjahr  der  Eisenbahnen  dieser  Kolonie  tiel  seither  mit 
dem  Kalenderjahr  zusammen,  ist  aber  jetzt  auf  die  Zeit  vom  1.  Juli  bis 


*)  ygl.  suletzt  Archiv  1888  S.  874  ff.  and  S.  768  f.  Die  letztere  Notii  betrifft  die 
Eisenbahnen  der  Kolonie  Queensland  in  1886  and  1886. 
••)  vgl.  Archiv  1838  S.  874. 
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zum  30.  Juni  verlegt  worden.  Die  vorliegenden  3  Berichte*)  beziehen  sich 
daher  auf  das  Jahr  1886,  1887  und  auf  die  Zeit  vom  1.  Juli  1887  bis  zum 
30.  Juni  1888.   Das  zweite  Halbjahr  1887  ist  doppelt  behandelt. 

Am  30.  Juni  1888  hatten  die  im  Betrieb  befindliehen  Eisenbahnen 
der  Kolonie  im  Ganzen  eine  Lange  von  2102  engl.  Meilen  (3381  km).  Im 
Bau  waren  zum  gleichen  Zeitpunkte  noch  106  km  und  fur  den  Bau  wei- 
terer  2006  km  waren  seitens  der  Landesvertretung  die  Mittel  bewilligt. 

Der  wichtigste  Knotenpunkt  der  Eisenbahnen  von  Neu-Sfid- Wales  ist 
Sydney,  die  Hauptstadt  der  Kolonie.  Von  hier  gehen  3  HauptJinien  aus, 
eine  in  sudwestlicher  Richtung,  welche  an  der  Grenze  der  Kolonie  Victoria 
an  eine  nach  der  Hauptstadt  dieser  letzteren,  Melbourne,  fuhrende  Linie 
anschliefst,  eine  in  westlicher  Richtung  in  das  Innere  der  Kolonie  fuhrende 
Linie  und  eine  in  nOrdlicher  Richtung,  welche  an  die  Grenze  mit  der 
Kolonie  Queensland  fuhrt  und  hier  an  eine  von  Brisbane  ausgehende  Bahn 
anschliefst.  Die  erste  und  zweite  Linie  haben  zahlreiche  Abzweigungen. 
Die  wesentlichsten  Angaben  fiber  die  Betriebsergebnisse,  das  Anlagekapital 
u.  s.  w.  Bind  fur  die  angegebenen  Jahre  im  Nachstehenden  zusammengestellt. 


Betriebslange  am  Jahresschlufs  • 
Betriebslftnge  im  Jahresdurchschnit 
Zahl  der  beforderten  Personen 

Beforderte  Gfiter  

Einnahme: 

aus  dem  Personenverkehr  .  . 

aus  dem  Giiterverkehr    .   .  . 

fiberhaupt  .  . 

fur  die  englische  Betriebsmeile 
Ausgabe: 

im  Ganzen  

fur  die  englische  Betriebsmeile 
Es  kommen  auf  die  englische  Zug- 
meile: 

an  Einnahme  

an  Ausgabe  


*)  Railways  and  Tramways  of  New  South  Wales.  Report  by  the  Commissioner 
for  Railways  for  the  Year  1886.  Desgleichen  fur  das  Jahr  1887  and  fur  das  Jahr 
vom  1.  Juni  1867  bis  zum  30.  Juni  1888.  Presented  to  Parliament  by  Command. 
Sydney  1887. 


1.  Januar  bis  81.  Dezember 


1886 


1887 


hX,     1889V,  1  2086 
*  „       1790  1936 
.    .    14881604  14451303 


t  3218682 


849263 
1310817 
2160070 
1207 


1492992 
_  834 


80,61 
56,30 


3339  263 

880499 
1367  796 
2208  295 
1141 

1467  760 
763 


81,88 

64,05 


1.  Juli  1887 
bis 

80.  Juni  1888 
2101'/, 
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f  1.  Jannar  bis  31.  Dezember 

1     TmlJ  1007 

1.  JU11  1887 

bis 

1886 

1887 

30.  Juni  1888 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  znr  Roh- 

einnahme  

pCt 

00,01 

66,69 

Ueberschufs : 

SS 

oo7U7o 

rrrr\  roe 

762,815 

fur  die  englische  Betriebsmeile 

r> 

oio 

ooo 

375 

Verwendetes  Baukapital  (fur  die 

n 

24071464 

27663431 

Verzinsung  desselben  .... 

pCt. 

2,90 

2,86 

An  Betriebsmitteln  waren  vor- 

handen: 

. 

Stuck 

406 

AO£ 

•** 
JS 

940 

1  fYY7 

«s 

<X> 

„    !!  8364 

ft  7<"<ft 

O  1  Jo 

1 

Zugmeilen  wurden  geleistet    .  . 

Meltrii 

6  479  2G5 

0  4iZ  lUl 

Im  Personenverkehr  war  die 

mittlere  Einnahme: 

d 

HVt 

119/ 

127* 

„       englische  Betriebsmeile 

se 

474,44 

A.UQ  an 

456,35 

n            *,       Zugmeile  .  . 

d 

73,72 

1 6,32 

72,99 

Von  der  Personenzahl  entfallen: 

pCt. 

18,01 

lo,6i> 

19,75 

44,26 

AO  en 

43,34 

„  Zeitkarten  

" 

37,73 

Oo,75 

*M 

Von  der  Einnahme  kommen: 

auf  die  I.  Klasse  

43,24 

44,45 

rs 

49,42 

47,91 

» 

7,34 

7  n  r 

i  ,9") 

7,64 

Im  Guterverkehr  betrng  die 

• 

mittlere  Einnahme: 

sh 

8,14 

o,13 

7,95 

„    „  englische  Betriebsmeile 

732,30 

701  34 

670,62 

„    „        „        Zugmeile .  . 

d  : 

84,70  \ 

89,28 

91,29 

Von  der  Einnahme  auf  die  eng- 

lische Zugmeile  entfallen: 

52,29 

62,57 

55,45 

»  1 

9,06 

9,31 

9,74 

n 

10,71 

15,04 

14,58 

Digitized  by  Google 


56H 


Die  Eisenbahnen  in  Australian. 


1.  Januar  bis  Sl.Dezember 

1.  J  Oil  loo/ 

bis 

1886 

1887 

80.  Juni  1888 

p    f  T  •  i 

d 

lO  on 

11  Oft 

11,04 

■ 

0,88 

0,87 

0,48 

In  dem  Prozentverhaltnifs  der  Aus- 

! 
i 

• 

gabe  zur  Roheinnahme  kommen 

: 

auf  Bahnunterhaltung  .... 

pCt. 

20,02 

17,99 

17,88 

y.  Lokomotivkraft  .... 

* 

20,73 

20,08 

19,56 

„  Reparaturkosten  der  Wagen 

4,48 

3,78 

4,91 

r   Verkehrskosten  .... 

f> 

19,93  19,70 

19,82 

„  Entschadigungen  .... 

*• 

0,35 

0,60 

1,18 

n 

3,61 

3,86 

3,86 

zusammen 

69,12 

66,01 

66,69 

Neben  den  Eisenbahnen  hat  die  Regierung  der  Kolonie  aueh  versehiedene 
T ram ba hnlinien  im  Betrieb.  Der  grofste  Theil  dieser  Trambahnen  liegt  in 
der  Hauptstadt  Sydney  and  deren  unmittelbarer  Umgebung. 

Fur  die  29V,  engl.  Meilen  (=  47,5  km)  dieser  mit  Dampf  betriebenen 
Trambahnen  betrugen 

die  Anlagekosten  bis  30.  Juni  1888    742  6BB  ST 

„  Reineinnahmen  im  Rechnungsjahr  1887/88    16833  „ 

„  Verzinsung  des  Anlagekapitals  im  Rechnungsjahr  1887  88  2,27  pCt. 
Eine  weitere  7'/i  engl.  Meilen  (=  12  km)  lange  Dampftrambahn  verbindet 
die  Orte  Campbelltown  und  Camden.  Dieselbe  hat  46166  S£  gekostet. 
Im  Betriebsjahre  (1.  Juli  1887  bis  30.  Juni  1888)  betrug  auf  dieser  Linie 

die  Einnahme  .  .  .  4120  sr 
r  Ausgabe  ....  2023  „ 
Durch  den  Ueberschufs  verzinste  sich  das  Anlagekapital  mit  4,64  pCt. 
Mit  einem  Anlagekapital  von  71619  &  ist  ferner  eine  1VS  engl.  Meilen 
(=  2,4  km)  lange  Eabelbahn  (North  Shore  Tramway)  gebaut  worden.  Die- 
selbe befindet  sich  seit  22.  Mai  1886  in  Betrieb.  Im  verflossenen  Betriebs- 
jahre ergab  sich  eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  zu  0,58  pCt. 

2.  Kolonie  Victoria. 

Die  vorliegenden  beiden  amtlichen  Berichte*)  beziehen  sich  auf  die 
Rechnungsjahre  vom  1.  Juli  1886  bis  30.  Juni  1887  und  vom  1.  Juli  1887 

*)  Victorian  Railways.  Report  of  the  Victorian  Railway  Commissioners  for  the 
year  ending  80th  june  1887.  Presented  to  both  houses  of  parliament  pursuant  to  the 
act  47  Victoria  No.  767.  —  Ebenso  fur  1888. 
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bis  30.  Juni  1838.  Am  30.  Juni  1888  waren  nach  dem  letzteren  Bericht 
im  Betriebe  20178/4  engl.  Meilen  (3247  km).  Die  Hauptstadt  der  Kolonie, 
Melbourne,  steht  in  unmittelbarer  Eisenbahnverbindung  mit  den  Haupt- 
stadten  Adelaide  und  Sydney  der  benachbarten  Kolonien  Sudaustralien  and 
Neu-Sud -Wales;  eine  dritte  Hauptlinie  geht  von  Melbourne  aus  in  nord- 
westlicher  Richtung  mit  mehrfachen  Verzweigungen  in  das  Innere  des 
Landes,  eine  vierte  in  Ostlicher  Richtung  nach  der  Ostkuste  der  Kolonie. 

Die  wesentlichsten  statistischen  Angaben  Mr  die  bezeichneten  beiden 
Betriebsjahre  sind  im  Nachstehenden  wiedergegeben. 


Betriebslange  am  Schlusse  des  Betriebs- 

jahres   A 

Mittlere  Betriebslftuge   „ 

Verwendetes  Baukapital   2 

(auf  die  Betriebsmeile)    .    .   .    .  „ 

Gesammteinnahme   p 

Ausgabe   „ 

Ueberschufs   „ 

Verzinsung  des  verwendeten  Bau- 

kapitals   pCt. 

Bef5rderte  Personen   w 

ip        Gflter  (einschl.  Vieh)     .   .  t 

Geleistete  Zugmeilen   m°iV« 

Von  der  Einnahme  ent fallen: 

auf  Personenverkehr   ir 

„   Gtiterverkehr  „ 

Auf  die  Betriebsmeile  kommen  im  Mittel: 

an  Roheinnahmen  „ 

„  Ausgaben  n 

Auf  die  engl.  Zugmeile  entfallen: 

an  Roheinnahmen   d 

„  Ausgaben  „ 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme  pCt. 

Bestand  an  Betriebsmitteln: 

Lokomotiven  Stuck 

Pereonenwagen  „ 

Guterwagen  u.  s.  w  „ 


l.  Juli 

1886-87 


1880 
1791 
26  171 609 
(13  921) 
2463078 
1427116 
1026962 

3,92 

49  219  857 
2  972  761 
7  991  378 

1269  496 
1  193  682 


1370 
797 


73,67 
42,86 
68,18 

346 
808 
6633 


30.  Juni 
1887-88 

2018 
1947 
28212064 
(13980) 

2  7560*9 
1 763  019 
1003030 

3,56 

66  911 394 

3  664042 
9082  312 

1397060 
1368999 

1416 
900 

72,33 

46,32 

63,61 

364 
819 
6691 


Digitized  by  Google 


570 


Die  Kisenhahnen  in  Australien. 


8.   Kolonle  Stidaustralien. 

Fur  diese  Kolonie  liegt  der  amtliche  Bericht  der  Eisenbahnverwaltmig 
fur  das  Betriebsjahr  vom  1.  Juli  1886  bis  30.  Juni  1887*)  vor.  Danach 
waren  am  30.  Juui  1887  im  Betrieb  14193/4  engl.  Meilen  (2284  km)  und 
weitere  353  engl.  Meilen  (568  km)  im  Bau.  Von  den  im  Betrieb  befind- 
lichen  Bahnen  haben  916  engl.  Meilen  (1474  km)  die  Spurweite  von  3  Fufs 
6  Zoll  engl.  (1,067  m),  die  ubrigen  5  Fufs  3  Zoll  (1,6  m)  Spurweite.  Die 
im  Bau  befindlichen  Linien  werden  sammtlich  mit  der  ersteren  Spurweite 
(1,067  m)  ausgeffihrt.  Die  wichtigsten  Linien  der  Kolonie  laufen  von  der 
Hauptstadt  Adelaide  nach  Xordeu  und  Suden.  Im  Nachstehenden  sind 
die  wichtigsten  statistischen  Angaben  fur  das  Jahr  1886  87  mit  den  ent- 
8prechenden  Angaben  fur  das  Vorjahr  zusammengestellt. 


I 

I 

1886-1886 

1886-1887 

Betnebslange  (am  Schlusse  des  Rech- 

... 

Mtllea 

1211V4 

1419*/4 

(km) 

(1949) 

(2284) 

*  ! 

,  7  533  500 

8461274 

» 

c  in  Ann 

549  092 

o9o  192 

370653 

382306 

Ueberschufs  im  Ganzen  

178439 

212886 

„        in  Prozentcn  des  verwen- 

pCt, 

2,37 

2,62 

n 

3%1650 

3  366  452 

„  Gflter**)   

t 

742942 

782  350 

1951882 

2102856 

Einnahme  im  Personenverkehr  .... 

ST 

222923 

227091 

326169 

368101 

Auf  die  englische  Zugmeile  kamen: 

an  Einnahme  

67,52 

67,93 

45,57 

43,63 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Roheinnahme 

pCt. 

67,60 

64,23 

Betriebsmittel: 

Stuck 

158 

176 

•n 

250 

257 

n 

3956 

4514 

*)  South  Australia.  Public  Works  Report.  Report  from  the  Public  Works 
Departeiuent  for  the  year  ending  June  30 ,b  1887.  Laid  before  Parliament  by  direction 
of  HiB  Excellency  the  Governor.  Adelaide  1887.  Dem  Rerichte  ist  eine  Uebersichts- 
karte  der  Eisenbahnen  der  Kolonie  beigefiigt. 

**)  Einschliefslich  Dienstgut  u.  s.  w.  ergeben  sich  fur  1886/1886  779 129  und  fur 
1886/1887  844  694  t. 
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Die  mittleren  Baukosten  fflr  die  englische  Meile  ergeben: 

fur  die  5'  6"  Spur  =  7879  ST, 
„    „   3'  6"    „    =  4314  SS. 

4.  Kolonie  Westanstralien. 

Ueber  die  Eisenbahnen  dieser  Kolonie  sind  im  Archiv  1888  S.  380 
Mittheilungen  gebracht,  welche  sich  auf  das  Jahr  1884  bezogen.  Es  liegt 
jetzt  der  amtliche  Bericht  fiber  den  Betrieb  der  Staatsbahnen  ffir  das  Jahr 
1886*)  vor.  Danach  waren  am  Schlusse  des  letzten  Jahres  in  der  Kolonie 
im  Ganzen  133  engl.  Meilen  (214  km)  Eisenbahnen  im  Betrieb,  welche 
sich  im  aufseraten  Sudwesten  des  ausgedehnten  Landes  befinden  und  aus 
mehreren  nicht  zusammenhangenden  Linien  bestehen.  Das  finanzielle  Er- 
gebnifs  ist  unter  diesen  Umstanden  naturgemaTs  kein  gGnstiges,  doch  zeigen 
die  nachstehenden  statistischen  Angaben  schon  eine  erhebliche  Zunahme 
des  Verkehrs  im  Jahre  1886  gegenuber  dem  Jahre  1886.  Auch  hat  sich 
in  1886  ein,  wenn  auch  nur  kleiner  Ueberschufs  ergeben,  wahrend  in  1886 
die  Ausgaben  die  Einnahmen  uberstiegen. 


1885 

1886 

Meilen 

151 

Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  .  . 

^» 

124 

133 

670207 

27364 

37662 

28189 

36440 

i  -836 

2212 

Anzahl 

139150 

157362 

t 

36697 

52440 

Geleistete  Zugmeilen  

onrl. 
Meilen 

201700 

282300 

Einnahme: 

im  Personenverkehr  (einschJ.  Gep&ck)  . 

Sf 

13739 

19031 

„  Guterverkehr  (einschl.  Verschiedenes) 

r> 

13616 

18621 

Fur  die  engl.  Zugmeile  berechnet  sich 

die  Einnahme  zu   

d 

32,5 

32,0 

33,5 

30,1 

*)  WeBtern  Australia.  Report  of  the  working  of  the  Government  Railways 
during  the  year  1886  by  the  Commissioner  of  Railways  and  Engineer-in-chief.  Pre- 
sented to  the  Legislation  Council  by  His  Excellency's  command.  Perth.  1887.  In  der 
Kolonie  sind  aufser  den  Staatsbahnen  noch  etwa  160  km  Holztransportbahnen  im 
Privatbeeitz,  Uber  welche  der  Bericht  keine  Nachrichten  enthalt. 
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5.  Kolonie  Tasmanien. 

Nach  den  verflffentlichten  statistischen  Nachrichten  waren  in  dieser 
Kolonie  am  Schlusse  des  Jahres  1886  im  Ganzen  303  engl.  Meilen  (488  km) 
Eisenbahnen  im  Betrieb,  wovon  133  engl.  Meilen  (214  km)  Staatebahnen 
waren. 

Die  wesentlichsten  statistischen  Angaben  far  diese  Bahnen  sind  nach- 
stehend  zusamniengestellt. 


Betriebslange  (am  Jahresschlufs) 
(31.  Dezember)  

Verwendetes  Baukapital .   .  . 

Gesammteinnahme  

Ausgabe  

Ueberschufs  

„        in  Prozenten  des 
verwendeten  Baukapitals  . 
Beforderte  Personen  .... 

Guter  

Einnahme  im  Personejiverkehr 
„         r  Guterverkehr  . 
Auf  die  engl.  Zugmeile  kommen: 

an  Einnahme  

„  Ausgabe  

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur 


1885 

1886 

Staate- 
bahnen 

bahnen 

Gesaramt- 

netz 
(einschl. 
Privat- 
bahnen) 

Mrllcn 

86»/s 

133 

303 

X 

668263 

872  332 

2  213  781 

V 

36419 

46  924 

131 935 

n 

31064 

37  917 

114  706 

r> 

5356 

8007 

17229 

pCt. 

0,80 

0,90 

0,77 

Auzahl 

168723 

193  829 

536893 

* 

29329 

224143 

687  917 

18648 
17871 

Angaben  fehlen. 

d 

63,io 

49,u 

53,86 

46,3) 

40,60 

46.32 

pCt. 

85,29 

82,56 

d.  Kolonie  Neuseeland. 

In  dem  vorliegenden  auf  das  Betriebsjahr  vom  1.  April  1887  bis 
30.  Marz  1888  sich  beziehenden  Berichte*)  fiber  die  Verwaltung  der  Eisen- 
bahnen dieser  Kolonie  wird  hervorgehoben ,  dafs  die  Gewerbthatigkeit  des 

*)  New  Zealand.  1888.  Annual  Report  on  working  Railways.  Laid  on  the 
table  by  the  Hon.  Mr.  Michelson,  with  leave  of  the  House,  and  ordered  to  be  printed. 
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Landes  es  bereits  mOglich  gemacht  hat,  einen  Theil  der  erforderlichen 
Lokomotiven  und  Wagen  im  Inlande  zu  beschaffen,  wenn  auch  einzelne 
Theile,  namentlich  Radreifen  und  Formeisen  noch  aus  dem  Auslande  be- 
zogen  werden  mussen.  Die  Lange  der  auf  der  Nord-  und  der  Sudinsel 
befindlichen  Eisenbahnen  betrug  am  31.  Milrz  1888  zusammen  1758  engl. 
Meilen  (2829  km). 

Die  wesentlichsten  Ergebnisse  dieser  Bahnen  in  den  Betriebsjahren 
1886,87  und  1887/88  sind  nachstehend  wiedergegeben. 


Betrieb  vom  1.  April  bis 
31.  M&rz 


1  Qu7 
i  no  1 

1  ouu 
1  'W 

BetriebslSnge  am  Jahresschlufs     .  . 

enyl. 
Meilen 

mi 

1758 

(km) 

(2778) 

(2829) 

Verwendetes  Baukapital  (desgl.)   .  . 

S£ 

13  017  567 

13  352  978 

"i 

998  768 

994843 

*» 

699  072 

687328 

r> 

Sifo  wo 

307  615 

in    Prozenten  des  ver- 

1 

wendeten  Baukapitals  .... 

pCt. 

2,80 

2,80 

Anzahl 

3426403 

3  451850 

( 1  ii  for 

t 

*> 

1  747  754 

1  735  762 

MrlVrn 

3008949 

2944786 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 

se- 

390002 

387  453 

„         *     »  Gftterverkehr 

*> 

608766 

607  390 

Auf  die  engl.  Zugmeile  kommen: 

d 

79,60 

81,00 

*» 

56,76 

66,09 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Roh- 

pCt. 

69,99 

69,09 

Betriebsmittel : 

Stuck 

258 

271 

500 

611 

,  i 

8061 

8153 
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r-   ■ 

1886/87 

1887/88 

Bef&rdert  warden  ini  Guterverkehr   .  t 

Darunter  waren: 

Mineralien   „ 

Getreide   „ 

Vieh  (Kinder,  Schafe,  Schweine)  .  Stack 

Holz   t 

Wolle  


1 747  754 

719  579 
345  254 
942017 
175581 
82  963 


i 


1735762 

700140 
358021 
940209 
15S024 
84147 


Das  Beaintenpersonal  bestand: 

in  1886/87  aus  4754  Bediensteten, 

„  1887/88   „  4389 

Die  Verringerung  urn  366  Personen  ist  im  letzteren  Jahre  durcli  Ver- 
einfachungen  im  Betriebsdienste  ermflghcht  worden. 


7.  Kolonie  Queensland.*) 


Betriebslange  am  Jahresschlufs    .   .  . 

Verwendetes  Baukapital  (am  Jahres- 
schlufs)   

Einnahmen : 

aus  dem  Personenverkehr  .  . 

„   Guterverkehr  .   .  . 

„   Gepackverkehr    .  . 

„   Viehverkehr    .   .  . 

r  sonstigen  Quellen  .   .  . 

Im  Ganzen 


n 
n 


1886 

1887 

M.tlru 

(km) 

1556 
(2  502) 

1765 
(2840) 

1 

10155603 

12 189919 

* 

• 

i 

n 
» 

182  810 
418519 
8398 
18871 
12  247 

187887 
478474 
9801 
21997 
21095 

* 

640845** 

719254 

*)  Die  Angaben  sind  entnommen  ans:  Statistics  of  the  Colony  of  Queensland 
for  the  Year  1887;  compiled  from  official  records  in  the  Registrar- General's  office. 
Presented  to  both  Houses  of  Parliament  bj  command.  Brisbane  1888. 

**)  Die  Abweichung  gegen  die  in  der  frUheren  Mittheilung  angegebenen  Zahl 
(?  698069)  ist  nach  den  vorliegenden  Quellen  nicht  aufzuklftren. 
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Betrichsausgaben  # 

Befftrderte  Pereonen  Anzahl 

„       Frachtgfiter  t 

Geleistete  Zugmeileo  MeX, 

An  Betriebamitteln  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  Stuck 

Personenwagen  B 

Gfiterwagen  „ 


1886 

476  966 
1579658 

611530 
2663204 

189 
279 
2  636 


1887 

534  772 
1546589 

644443 
2  785  761 

200 


2907 
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Die  Zugverspatungen  auf  den  italienischen  Eisenbahnen. 

Vielfache  in  der  Presse  und  anderweitig  laut  gewordenc  Klagen  Qber  Zug- 
verspatungen gaben  dem  frfiheren  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  Saracco 
Veranlassung,  durcb  Verffigung  vom  5.  November  1887  einen  Ausschufs  niit 
dem  Auftrage  einzusetzen,  die  Ursaehen  dieser  Zugverspatungen  zu  unter- 
suihen  and  Mittel  zu  ibrer  Beseitigung  vorzuschlagen.  Zu  Mitgliedern 
dieses  Ausscbusses  wurden  3  hOhere  technische  Beamte  des  Ministerioms 
der  Offentlichen  Arbeiten  und  ein  Stabsoffizier  vom  Generalstabe  berufen  und 
zum  Vorsitzenden  der  Staatsrath  und  Reiehs-Senator  Baron  Celesia  di 
Vigliasco  ernannt.  Zur  Erledigung  seiner  Aufgabe  stellte  der  Ausschufs 
zunachst  einen  umfassendeu  Fragebogen  auf,  um  den  italienisehen  Eisen- 
babnbetriebsgesellschaften  und  alien  sonst  interessirten  BebOrden  und 
KOrperschaften  Gelegenheit  zu  geben,  sich  in  Beantwortung  der  gestellten 
Fragen  fiber  die  zu  behandelnde  Sache  zu  aufsern.  Ferner  stellte  der 
Ausschufs  selbst  eingehende  Untersuchungen  an  fiber  alle  bei  der  Frage 
der  Zugverspatungen  in  Betracht  kommenden  Verh&ltnisse  und  Einrich- 
tungen  und  dehnte  diese  Untersuchungen  auch  auf  die  entsprechenden 
Verhaltnisse  und  Einrichtungen  anderer  europaischer  Lander  aus.  Der 
auf  diese  Weise  gesammelte  umfangreiche  StofF  diente  als  Grundlage  ffir 
eine  Denkschrift,  welche  von  dem  Ausschusse  am  10.  Februar  1889  dem 
Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  fiberreicht  und  demnachst  veroflFentlicht 
wurde.*) 

In  diesem  mit  grossem  Fleisse  ausgearbeiteten  und  mit  zahlreichen 
statistischen  Zusammenstellungen  ausgestatteten  Berichte  werden  zunachst 
die  Haufigkeit,  die  Dauer  und  die  Ursaehen  der  Zugverspatungen  bei  den 


*)  Atti  della  CommUsione  d'inchiesta  sui  ritardi  dei  treni  ferroviari  nominata 
con  decreto  ministeriale  5.  novembre  1887.  Parte  I.  Relatione.  Roma  1889 
Parte  II.  Risposte  al  Questionarie.  Der  gedruckte  Bericht  nmfafst  mit  seinen  An- 
lagen  150  Qnartaeiten,  der  2.  Theil,  die  Fragebeantwortungen  enthaltend,  bildet  einen 
Quartband  von  P24  Seiten. 
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italienischen  Eisenbahnen  vor  und  nach  dem  Abschlusse  der  Eisenbahn- 
betriebsuberlassungsvertriige  vom  27.  April  1886  erortert.  Die  fruheren 
Eisenbahnverwaltungen  haben  nur  sehr  unvollstandige  Verspatungsnach- 
weisungen  gefubrt  und  auch  die  in  neuerer  Zeit  aufgestellte  Verspatungs- 
statistik  gestattete  nicht  einen  klaren  Ucberblick  fiber  die  vorgekommenen 
Verspatungen  und  deren  Ursaehen.  Der  Ausschufs  halt  daher  eine  genaue 
Verspatungsstatistik  in  erster  Reihe  fur  erforderlich,  in  welcher  alle  Ver- 
spatungen von  10  Minuten  an  und  ihre  Ursaehen  unter  Scheidung  nach 
bestimmten  Kategorien  (Abwarten  von  AnschlQssen,  Post-  und  Zolldienst, 
Schaden  an  den  Fahrzeugen,  an  der  Bahn,  Kreuzungeu  u.  s.  w.)  aufgefiihrt 
werden  sollen. 

Mit  der  Aufstellung  einer  zuwrla.s.sigen  Statistik  soil  insbesondere 
auch  der  Zweck  erreicht  werden,  dafs  jederzeit  festgestellt  werden  kann, 
welche  Zugverspatungen  durch  „hohere  Gewalt"  hervorgerufen  worden, 
welche  also  den  betriebsftihrenden  Gesellschaften  nicht  zur  Last,  gelegt 
werden  kOnnen,  da  bisher  bei  Beschwerden  fiber  die  Gesellschaften  die 
Thatsaehen  aus  Mangel  an  Unterlagen  vielfach  nicht  festzustellen  waren. 

Das  fur  die  italienischen  Eisenbahnen  noch  heute  giiltige  Bahnpolizei- 
reglement  vom  31.  Oktober  1873  (Kegolamento  per  la  polizia,  sicurezza  e 
regolarita  dell'esercizio  delle  strade  ferrate)  lafst  als  zulassige  grOfste  Ver- 
spatungen zu:  fur  Schnellzuge  20,  fur  Personenziige  25  und  fur  gemischte 
Ziige  45  Minuten.  Fiir  Ueberschreitung  dieser  Zeiteu  sind  gegen  die  Be- 
I  riebsverwaltungen  Geldstrafen  festgesetzt,  und  zwar  je  nach  der  Grofse  der 
Ueberschreitung  und  je  nach  der  Zuggattung  von  200  bis  1000  Lire.  Die 
strafreehtliche  Verfolgung  der  die  zulassigen  Grenzen  uberschreitenden 
Zugverspatungen  hat  indessen  seither,  trotz  der  bestehenden  gesetzlichen 
Vorschriften  und  trotzdem  auch  in  die  Betriebsiiberlassungsvertrage  von 
1885  ent8prechende  scharfe  Bestimmungen  aufgenommen  worden  sind,  nur 
sehr  geringen  Erfolg  gehabt.  Der  Grund  dafiir  liegt  insbesondere  in  der 
uusicheren  Auslegung  des  Begriffes  ^hohere  Gewalt",  in  der  Schwierigkeit 
fur  die  staatlichen  Aufsichtsbeamten,  auf  den  Ankunftsstationen  die  Ur- 
saehen fur  die  unterwegs  eingetretenen  Zugverspatungen  unbestreitbar  fest- 
zustellen, in  der  geringen  Anzahl  der  staatlichen  Aufsichtsbeamten  im 
Vergleich  zu  den  vielen  Zweig-  und  Kopfstationen  der  italienischen  Eisen- 
bahnen und  in  der  Unsicherheit  der  zustandigen  Rechtssprechung.  Bisher 
bestanden  in  Italien  zwei  hOchste  Gerichtshofe,  einer  in  Turin  und  einer  in 
Neapel.  Das  Turiner  Gericht  hattc  sein  Urtheil  dahin  abgegeben,  dafs 
die  Gesellschaft  fur  diejenigen  Zugverspatungen  iiber  die  zulassige  Grenze 
hinaus,  die  ihnen  nach  dem  Gesetze  zur  Last  fallen,  sowohl  zivil-  als 
strafrechtlich  verantwortlich  zu  machen  seien.  Der  Geriehtshof  in  Neapel 
aber  urtheilte.  dafs  in  solchen  Fallen  die  Gesellschaften  nur  zivilrechtlich, 

Archiv  fiir  Siaenbahnwesen.  1W  oo 
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dagegen  die  Beamten,  welche  dureh  Vernachlftssigung  ihrer  Pflichten  die 
Versaumnifs  versehuldet  batten,  strafrechtlieh  zu  belangen  seicn.  Weitere 
Rechtsungleichheiten  waren  nocli  insofern  zu  Tage  getreten.  als  einzelne 
Gerichtsstelleu  die  gauze  Dauer  der  Verspiitung,  andere  nur  die  naeh 
Abzug  der  gesetzlich  zugelassenen  Zeit  sieh  ergebende  in  Anrechnung  ge- 
braoht  hatten. 

Eiuen  besonders  umfaugreiohen  Absehnitt  nimrat  in  der  Denkschrift 
die  Erorterung  der  Frage  uber  das  Eisenbahn personal  der  Betriebs- 
gesellsrhaften  in  Ansprucb.  Vielfach  war  in  der  Presse  und  in  der 
Landesvertretung  der  Mangel  au  genugendem  Personal  und  die  zu  geringe 
Bezahlung  des  vorhandeuen  als  ein  wesentlicher  Grund  der  iin  Betriebe 
zu  Tage  getretenen  Unregelmafsigkeiten  bezeiehnet  worden.  Die  Ermitte- 
lungen  des  Aussehusses  haben  aber  ergeben,  dais  die  italienischen  Eisen- 
bahnen  vielmehr  an  einer  zu  grofsen  Zabl  der  Bediensteten  leiden.  Nacb 
der  Denkschrift  betragt  im  Durehschnitt  fur  1  km  Betriebslange  die  Zahl 


der  heschaftigten  Personen 

in  Belgien   12.54 

„  Italien   8,99 

„  Rufsland   8,93 

„  Deutsehland  ....  8,92 

v  Frankreich    ....  7,78 

„  den  Niederlanden  .    .  7,22 

„  Oesterrcieh-Ungarn .    .  6,97 

„  der  Sehweiz  ....  5,.v> 

„  Rumanien   5.27 

„  Diinemark   4.10. 


Im  Verhaltnifs  zum  Verkehr  ist  die  Ausstattung  der  italienischeu 
Eisenbahnen  mit  Personal  hiernach  eine  sehr  starke.  Die  Aufwendungen 
fur  das  Personal  der  3  Betriebsgesellsehaften  belaufen  sieh  auf  42  pCt,  der 
Roheinnahmen  und  auf  66  p<'t.  der  gesammten  Betriebsausgaben.  Bei 
den  deutschen  Eisenbahnen  haben  diese  Aufwendungen  im  Jahr  1886  87 
36  pCt.  der  Roheinnahmen  und  Hf>  p(/t.  der  Betriebsausgaben  betragen. 
bei  den  osterreiohiseh-ungarisehen  Eisenbahnen  in  18S5  31  und  62  pCt.  Der 
Aussehufs  kommt  zu  dem  Schlusse.  dafs  die  Vermehrung  der  Falle  von 
Zugverspatungen  keineswegs  etwa  einem  Mangel  an  Personal  zuzuschreiben 
sei,  dafs  im  Gegentheil  ein  wirthschaftlicher  Betrieb  nur  dureh  Personal- 
verminderung  zu  erzieleu  sein  werde. 

Als  Mafsnahmen  betriebsteehnischer  Xatur  zur  Verminderung  der 
Zugverspatungen  schlagt  der  Aussehufs  in  erster  Reihe  vor.  die  Senile!  1- 
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ztige  leiehter  als  seither  zu  bilden  und  sammtlich  mit  durchgehenden 
Bremsen  auszuriisten.  Bei  den  wiehtigsten  Sehnellziigen  soli  ferner  die 
Postpaeketbeftirderung  ganzlieh  ausgeschlossen,  die  Post  auch  angelialten 
werden,  gewisse  Verbesserungen  an  ibren  Wagen  vorzunehmen  und  fur 
eine  gleicbinassigere  Lastvertheilung  in  ihren  Wageu  Sorge  zu  tragen. 
Als  weitere  Mafsnabmen  fur  die  rasche  Abwicklung  des  Betriebsdienst.es 
werden  noeh  die  thunliehst  vollstandige  Trennung  des  Guter-  vom  Per- 
sonenverkehrs  und  die  Vereinfaohung  der  Gepfickabfertigung  und  der  Billet- 
einrirhtungen  empfohlen. 

Neben  diesen  Aenderungen  im  Betriebsdienste  halt  der  Ausschufs 
fur  die  geregelte  Durchfflhrung  der  Zuge  eine  sehr  betrachtliche  Er- 
weitcrang  der  baulicheu  Anlagen  und  die  Verbesserung  der  Ausrustung 
der  Eisenbabnen  fur  erforderlich.  Die  italienischen  Eisenbahnen  haben 
seither  das  auf  den  Bau  und  die  Ausrustung  verwendete  Kapital  durch- 
sehnittlich  nur  zu  l,or»  pCt.  verzinst,  die  Bahnen  haben  sieh  daher  nur 
unter  grofsen  Opfern  des  Landes  entwickeln  konnen  und  es  ist  erklarlich, 
dafs  auf  die  Verbesserung  der  baulichen  und  Betriebseinriehtungen  nur 
wenig  verwendet  wurde.  Bei  dem  gesteigerten  Verkehre  maehen  sieh  nun- 
mehr  aber  die  Mangel  sehr  fuhlbar.  Der  Ausschufs  bereehnet  die  Auf- 
wendungcn,  welche  fiir  die  Bahnen  des  Mittelnieer-  und  des  adriatischen 
Xetzes  fur  den  Ausbau  des  zweiten  Geleises,  fur  Verbesserung  der  Signal- 
einrichtungen,  fiir  Zentralweichenanlagen,  Geleiserweiterungen  auf  den 
Stationen  u.  s.  w.  gemaeht  werden  miissen,  auf  230  700000  Lire.  Dazu 
treten  noeh  32  Millionen  Lire  fiir  Erweiterung  und  bessere  Ausstattung 
der  Eisenbahnreparaturwerkstatten. 

Durch  das  Gesetz  vom  30.  Dezember  1888*),  naeh  welehem  fur  den 
Ausbau  der  italienisehen  Bahnen  im  militarischen  Interesse  ein  Betrag  von 
86  Millionen  Lire  verwendet  werden  soli,  wird  einem  Theile  der  von  dem 
Ausschusse  aufgefuhrten  Bedurfnisse  genfigt  werden.  Die  ubrigen  Vor- 
schlage  des  Aussehusses  werden  jedenfalls  der  Regierung  und  der  Landes- 
vertretung  noeh  Anlafs  zu  weiteren  Erorterungen  gebeu. 


Bei  Beforderun^  kleiner  Kinder  auf  den  rnssischen  Eisen- 
bahnen ist,  wie  eine  in  der  Zeitsehrift  des  Ministeriunis  der  Verkehrs- 
anstalten  vom  18.  Mai  1889  verOffentlichte  Verordnung  vom  20.  April  1889 
ergiebt.  die  grobe  Ungehorigkeit  vorgekommen,  dafs  kleine  Kinder  (Saug- 
linge)  von  weibliehen  Kommissionaren  naeh  hauptstiidtisehen  Findel- 
bausern  in  Korben  —  bis  zu  8  in  eiuem  Korbe  —  als  ,.Handgepaek" 

•)  Yergl  Archiv  1881)  S.  461. 
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befOrdert  worden  sind.  Da  dies  sowohl  aus  Rucksicht  auf  die  Gesundheit 
der  Kinder,  als  auch  wegen  der  damit  verbundenen  Hinterziebung  des 
Fahrgeldes  als  unzulassig  zu  erachten  ist,  so  wird  es  in  der  vorangezogenen 
Verorduung  den  Bahnbeamten  zur  Pflicht  gemacht,  eine  derartige  Be- 
forderung  nicht  mehr  zu  dulden  und  vorkommenden  Falls  der  Eisenbahn- 
gendarmerie  anzuzeigen,  welche  wegen  weiterer  Veranlassung  vom 
Ministerium  des  Innem  mit  Anweisung  versehen  ist. 


Die  Eisenbahnen  im  Ktfnigreich  der  Niederlandc  im  Jahre 
1887*).  Am  Scblusse  des  Jahres  1887  waren  innerhalb  der  Grenzen  des 
Konigreichs  2547  km  Eiseubahnen  (gegenuber  2453  am  Schlusse  des  Vor- 
jahres)  im  Betrieb.  Davon  waren  760  km  doppelgeh-isig.  Von  den  inner- 
halb der  Rcichsgrenzen  gelegenen  Eisenbahnen  gehoren  16  km  zu  dem 
preufsisehen.  1  km  zu  den  oldenburgisehen  Bahnen  und  103  km  zu  dem 
Netze  der  Gesellschaft  Grand-Central-Belge.  Die  ubrigen  2426  km  sind 
niederlandisehe  Staats-  und  Privatbahnen.  welche  von  9  verschiedenen 
Privatgesellschaften  betrieben  werden.  Die  bedeutendste  der  letzteren.  die 
.,Gesellschaft  fur  den  Betrieb  von  Stuatsbahnen'*  (Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoorwegen)  hatte  Ende  1887.  einschliefslich  einer  in 
Deutsehland  gelegenen  Strecke  von  22  km  und  einer  in  Belgien  gelegenen 
Strecke  von  119  kin  Lange,  im  Ganzen  1389  km  Eisenbahnen  in  Betrieb. 
Es  folgten  danach:  Die  ,,Hollandisehe  Eisenbahngesellsehaft"  (Hollandsche 
Jjzercn  Spoorwegmaatschappij)  mit  690  km,  die  Niederlandisehe  Rhein- 
bahngesellschaft  (Nederlandsehe  Rijnspoorwcgmaatschappij)  mit  240  km.  die 
Niederlandisehe  Centralhahn-Gesellsehaft  (Nederlandsche  Central-Spoorweg), 
die  Xord-Brabant-Deutsche  Eisenbahngesellschaft  mit  101  km.  Die  ubrigen 
4  Gesellsehaften  betreiben  Linien.  deren  Lange  zwischen  8  und  23  km 
betrilgt. 

Die  wesentliehsten  statistischen  Angaben  bezQglich  des  Bestandes 
und  der  Betriebsergehnisse  der  Linien  der  genannten  5  grofseren  Gesell- 
sehaften sind  im  Naehstehendcn  fiir  die  Jahre  1886  und  1887  zusammen- 
gestellt.  Bei  diesen  Angaben  sind  die  von  diesen  Gesellsehaften  im  Zu- 
sammenhange  mit  niederlandischen  Strecken  betriebenen,  im  Auslande 
gelegenen  Bahnstreeken  einbegriffen. 

*)  Yergl.  Die  Eisenbahnen  im  Konigreich  der  Niederlande  in  1886.  Archiv  1888, 
S.  748  n.  ff.  Die  Angaben  siud  entnommen  aus  dem  amtlichen  Bericht  (Statistiek 
van  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  1887.  Uitgegeven 
door  het  Departeraent  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid.) 
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Bahnlange  am  Jahreasehlufs  km  2  430  2  522 

Davon  waren  zweigeleisig  w  700  731 

Betriebslange  im  Jahresdurohschnitt  .  .  „  2249  2  423 
Am  Jahresselilufs    waren    im  Bestand: 

Lokomotiven   644  657 

Personenwagcn   1 650  1 679 

Outer-  uwl  Viehwagen   7  626  8  017 

Zahl  der  befOrderten  Reisenden   16812826  17  705960 

An  GOtern  (Gepaek,  Bestell-,  Ei!-,  Stuck-, 
Wagcnladungs-  und  Dienstgut),  ein- 
schliefslieh  des  Viehes  und  der  Fahr- 

zeuge  wurden  befordert                          t  6  597  541  7  369  985 

Unter  den  befOrderten  Gutern  befandeu 

sich  Dienstguter                                „  493  967  583  643 

Die  Einnabme  hat  bet ra gen: 

aus  dem  PersonenverkeJir  Gulden  13467  604  13828360 

Gepack-,  Guter- u.  Viehverkehr     „  10534  756  11143  764 

zusammen  aus  dem  Verkehr  ....  24  002360  24972124 
Die  durchschnittlicheEinnahmehat  betragen 

von  1  Reisenden    0,soi  0,781 

1  Personenkm  ,,  0,024  0,025 

„    1  t  befordertem  Gepack,  Gut  u.  Vieh  1,596  1,51 
1  Tonnenkm  des  beforderten  Ge- 

paeks.  Guts  und  Viehs   0,019  0,ois 

fur  1  km  durchsehnittliche  Betrieb.slange : 

aus  dem  Personenverkehr  ,  5  641  5  788 

Gepack-  u.  s.  w.  Verkehr  .    .  4412  4  749 

im  Ganzen   10053  10537 


Die  Trambahnen  in  den  Niederlanden*).  Ende  des  Jahres  1887 
waren  im  Konigreich  der  Niederlande  41  Trambabnunternehmuugen  mit 
zusammen  850  km  Bahnlange  im  Betriub.  Fur  den  Betrieb  wurdeu  bei 
11  Unternehmuugen  mit  einer  Gesammtlange  von  95  km  Zugthiere,  bei 
25  Unternehmungen  mit  508  km  Lange  Lokomotiven,  bei  5  Unternebmungen 

*)  Vergl.  „Die  Trambahnen  in  den  Niederlanden".  Archiv  18K8.  S.  750.  Die 
Angaben  sind  einem  amtlichen  niederlftndischen  Berichte  (Statistiek  van  bet  vervoer 
op  de  spoorwcgen  en  tramwegen  over  het  jaar  1887.  Uitgegeven  door  bet  departe- 
raent  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverbeid)  entnomnien. 
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rait  247  km  Liinge  sowohl  Zugthiere  als  Lokomotiven  verwendet.  Zwei- 
geleisig  warcn  58  kin  Bahn.  Die  Spnrweite  ist  bei  341  km  =  1,435  m 
(deutsche  jNormalspurweite),  bei  361  km  =  1,067  m,  der  iibrige  Tbeil  hat 
Spurweite  von  0,7.%  1,41  und  1,42  m. 

Bei  37  Unternehmungen  mit  zusammen  733  km  Bahnlange,  von 
welchen  statistischc  Angaben  gemacht  worden  sind.  betrug  das  Gewicht 
der  in  1887  beforderten  G liter  220  466  t  gegen  149  637  t  in  1886:  aufser- 
dem  wurden  beftirdert  26830  Gepaekstiieke  (colli),  377  Wagenladungen 
Fraehtgut  und  2336  Stuck  Vieh.  Reisende  wurden  von  diesen  Unter- 
nebmungen befiirdert  27  128495.  Die  Einnahme  betrug  aus  dem  Personen- 
vcrkebr  3  335487  Gulden,  aus  dem  Gutirverkehr  274042  Gulden,  ein- 
sehliefslich  der  sonstigen  Einnabmen  im  Ganzen  3  637  466  Gulden. 


Ueber  Kapitalwerth,  Betrieb  skosten  und  Ertragnisse  der 
Schwedischen  Staatseisenbahnen  vom  ersten  Baujahre  bis  zum 
Jabre  1888,  wird  Folgendes  mitgetbeilt : 

Seitens  des  Staates  sind  fur  die  Staatsbahnen  im  Ganzen  232  676  882 
Kronen*)  aufgewendet  ujkI  seitens  der  Provinz  Jfrntland  fiir  eine  durcb 
diese  geleitete  Bahn  900000  Kronen  bcigesteuert  worden.  Die  Rohein- 
nahmen  der  Staatsbahnen  betragen  in  derselben  Zeit  337  895  545  Kronen. 
Die  Betriebskosten  heliefen  sich  auf  213  1 18  962  Kronen,  die  Beitrage  zur 
Pensionskas.se  auf  1  758452  Kronen  uud  die  in  die  Staatskasse  geflossenen 
Betrage  auf  zusammen  99  465  463  Kronen.  Der  Worth  der  im  Betrieb 
befindlichen  Staatsbahnen  wird  zu  253824349  Kronen,  derjenige  der  im 
Bau  befindlichen  Balmen  zu  3  308139  Kronen,  also  der  Gesaramtwerth  zu 
257132  489  Kronen  angenommeu. 

Die  Gesammtlange  betrug  Ende  des  Jahres  1888  2531  km.  Die 
Baukosten  sind  durchschnittlieh  auf  97  658  Kronen  fur  das  Kilometer 
berechnet. 

Die  Roheinnabinen  im  Jahre  1888  betrugen  20  792  883  Kronen,  wozu 
268  (584  Kronen  als  Guthaben  fflrVorrath  an  Betriebsmaterial  hinzukommen. 
Die  Ausgaben  fiir  Betrieb  und  Unterhaltung  der  Bahnen  beliefen  sich  auf 
13  815  848  Kronen ;  6  800  000  Kronen  flossen  in  die  Staatskasse.  Es  ergab 
sich  somit  ein  Ueberschufs  im  Betrage  von  6  977  034  Kronen.  Die  Betriebs- 
kosten nahmen  66,4.r»  pCt.  der  Rohcinnahme  in  Anspruch  gegen  71,oi  pCt. 
im  Jahre  1887.  70,f>R  pCt.  im  Jahre  1886,  64,77  pCt.  im  Jahre  1885  und 
61.22  pCt.  im  Jahre  1884.  In  die  Staatskasse  flossen  im  Jahre  1888: 
2,77  pCt.  vom  Baukapital  und  in  den  genannten  Vorjahren  je  2,16  pCt., 
2,43  pCt.,  3,07  p('t.  und  3,15  pCt. 

*   1  Krone  =  l,u:.  .// 
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Die  Haupteinnahmen  biJdeten  die  Ertrage  aus  der  Guterbefftrderung, 
namlich  11461937  Kronen.  Die  Eilgitter  brachten  690807  Kronen, 
lebende  Thiere  610882  Kronen.  Von  Personenfahrkarten  wurden  verkauft: 
1.  Klasse  39  056  fur  469  839  Kronen,  2.  Klasse  651  730  fur  2  436  131  Kronen 
und  3.  Klasse  3  300304  fur  3  990373  Kronen.  Hierzu  konimen  noeh  die 
Billets  fur  Soldaten  und  Gefangene. 


Ueber  die  Eisenbahnen  in  Uruguay  liegen  neuere  Mittheilungen 
vor,  welche  die  Notiz  im  Archiv  fur  1883  S.  89  tbeils  erganzen,  theils 
berichtjgen.  Die  L&nge  der  z.  Z.  ini  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen 
Uruguays  ist  die  folgende: 

1.  Ferro-Carril  Central 

Hauptlinie:  Montevideo— Paso  de  los  Toros  .    273,7  km 
Nebenlinie:  Veintecineo  de  Agosto— San  Jose     33,0  „ 

„        Rio  Negro— Saladero  Pifieyrua  .     11,0  „    ^7  j_m 

2.  Ferro-Carril  del  Norte 

Montevideo— Barra  de  Santa  Lucia  19,0  „ 

3.  Ferro-Carril  del  Nord-Este  (friiher  Ferro-Carril  del 

„Este*  genannt) 

Montevideo— Pando  —  Minns  126,2  „ 

4.  Ferro-Carril  Noroeste 

Salto  -  Cuareim   178,8  „ 

zusammen   641,7  km. 

1m  Bau  begriffen  sind  folgende  Linien: 

1.  Die  Verbindung  der  Zentral-  mit  der  Nordwestbahn,  namlich  von 
Paso  da  los  Toros  nach  Salto  fiber  Paysandu.  Diese  Bahn  wird  von  einer 
englisehen  Gesellsi'haft  (Midland  Uruguay  Railway)  gebaut,  deren  Aktionare 
indessen  grofstentheils  diejenigen  der  Zentralbahn-Gescllschaft  sind.  Diese 
Linie,  welche  eine  Lange  von  318  km  hat  und  voraussiehtlich  schon  an- 
fangs  1890  eroffnet  werden  wird,  ist  insofern  von  grofser  Wichtigkeit,  als 
damit  endlich  eine  ununterbrochene  Eisenbahnverbindung  von  Montevideo 
mit  der  Nordwestgrenze  des  Landes  geschaffen  sein  wird. 

2.  Die  Fortsetzung  der  Zentralbahn  von  Paso  da  los  Toros  nach 
Ribera  an  der  brasilianischen  Grenze.  Diese  Strecke  wird  von  der  Zentral- 
bahn selbst  gebaut. 

3.  Die  Fortsetzung  der  Nordostbahn  von  Minus  nach  Artigas.  Die 
Aktien  auch  dieser  Bahn  sind  ganz  in  dem  Besitz  der  Aktioniire  der 
Zentralbahn,  sodafs  also  schon  jetzt  diese,  die  Nordost-  und  die  Midland 
Bahn  thatsachlich.  wenn  auch  nicht  der  Form  nach,  ein  und  dieselbc  Ge- 
sellschaft  bilden. 
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Verzeichnifs  der  Kisenbahnen  der  Kepuhlik  Mexiko  am 

30.  November  1888.  welche  dem  allgemeinen  Verkehre  eroffhet  waren: 

vollapurig  schmalspurig 


Die  Mexikanische  Eisenbahn  ,  

Die  Eisenbahn  von  Merida  nach  Progreso  . 
„        „         ,.   M6rida  nach  Oalkiui 
„        „         „    Campeche  nach  Calkini 
„        „  Mcrida  nach  Sotuta .  . 

Die  Hidalgo-Eisenbahn  

Die  Eisenbahn  von  Veracruz  nach  Alvarado 
„  „ '  „  Merida  nach  Peto  .  . 
„  „  ,.  Paebla  nach  Matamoros 
Jzurar   

Die  Mexikanische  Zentralbahn  

Die  Sonora-Eisenbahn  

Die  Eisenbahn  von  Sinaloa  nach  Duraugo  . 
„  „  Toluca  nach  San  Juan 
de  las  Huertas  

Die  Mexikanische  National-Eisenbahu    .  . 

Die  Eisenbahn  von  Merida  nach  Valladolid 

Die  Tialmanalco-Eisenbahn  

Die  Mexikanische  Internationale  Eisenbahn 

Die  Eisenbahn  von  San  Juan  Bautiste  nach 
Tamulte  

Die  San  Andres  Chalohicoraula  Eisenbahn . 

Die  Eisenbahn  Orizaba  al  Ingenio .... 

Die  National-Eisenbahn  von  Tehuantepek  . 

Die  Eisenbahn  von  Santa  Anna  nach  Tlaxcala 

Cardenas  al  Rio  Grijalva  

Die  Zwisehenozeanische  Eisenbahn  von  Aca- 
pulco  nach  Veracruz  

Die  Eisenbahn  von  Tehuacan  nach  Esperanza 

Die  Zwisehenozeanische  Kohleneisenbahn  . 

Die  Eisenbahn  von  Nautla  nach  San  Marcos 
„        r         „    Marques  nach  Zimapan 

Die  Distriktseisenbahn  

Ueberhaupt 

Der  Gesainmtumfang  der  voll-  und 
bet  rug  also  0722,733  km. 
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Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  A  us  den  amt- 
lichen  VerOffentlichungen  des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  fur  die  Monate 
Januar,  Februar  und  Mftrz  1889  entnehmen  wir  Folgendes  uber  die 
Betriebsergebnisse,  Zugverspatungen  und  Betriebsunf&lle  auf  den  deutschen 
(au88chlief8lieh  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 


Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Beginn 


Lange 
km 


in  Murk 


des  Etatsjahrs 


im  Qanzen 


fur  dae '  vom  1.  April 


km 


1888  ab 


vom  1.  Januar 
1889  ab 


I.   Januar  1889. 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.s.  w  

gegen  1888   

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1888   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung  

gegen  1888   


30621,35 
+  730,»s 

26,61 


2  576,33 
+  46,90 


76428077 

+  4  967213  -f  106 

69  691  2243 

+       8  371  +  127 

3  426  266  1  880 

+    264  613  4-  76 


2406      728  277  259 


+  46  862  196 


848203 
64  826 


9  891  974 
+     891  339 

59  691 
-f        3  371 

3354001 
+  245473 


S limine  A     S3  224,ic 


gegen  1888   +  777,w]  +  5226197 


B.   Bahnen  untergeordneter 

Bedentnng   

gegen  1888   

II.  Februar  1889. 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.s.  w  

gegen  1888   

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1888   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung  

gegen  1888   


79913  033     2  406     729  120  462 
+  103  i-f  46917  022 


1  577,83 1 


709  175 


449 


Summe  A 
gegen  1888 


-f    57,53  +     69  704  +   28  + 


4  387  861 
528  505 


3063*,is     68  908  506     2  249  788  623  778 

-f-  747,*.\  +    144  866  -   62  +  47  636709 

; 

26,bi          56  756     2  095  - 

—       -f       3  430 !  +  129  — 


907  439  | 
70  483  1 


IS  305  666 
+  1140183 

306848 
+       16  906 


2  576,3a       2952  038  1  146 

,-f-    46,w,-  ,    58568  -   44  + 

. 

33  241,06.    71  916  299  2  163      789  533  217 

+  794,75  +     89  718  -   51  +  47  707  192 


18923  848 
+  1118193 

114  586 

■f-         7  426 

6  239  547 
-)-      178  790 


25277  981 
+  1304409 
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Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vora  Beginn 
LKnge  in  Mark  des  Etatsjahres 


km 


_  fiirdas  vom  1.  April  vom  l.Januar 

im  Ganzcn     ,  f  ,  ^  . 

km        18H8  ab  1889  ab 


B.   Bahnen  nntergeordneter 

Bedeutung   

gegen  188s   


I 


III.   Marc  1S89. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.  w  

gegen  1888   

2.  Privatbabnen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1888   

S.  Privatbabnen  in  eigener  Ver- 
waltung  

gegen  1888   

Snmme  A 
gegen  1888 

B.  Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung   

gegen  1888   


1  577,33 
+  57,M:~ 


596  571       378         4  723  660 
4  417  -    17  +  536240 


570  806 
-I-  8951 


30  638,18  83  467  334  2  724  868  373  033 
+  713,54  +  6  664  141  +  157  +  53  893  305 


I 

26,oi 

i 

+  -  + 

J 


57  367  2  156 
2  688  +  101 


2676,32       3  697  863     1  435  996  219 

+    46,s»  -f-    611299  +  215  +       82  521 


29  339  059 
+    1979  201 

171692 
+         5  876 

9848  463 
+      774  826 


33  241,06 


760,44|  + 


87  222  564 
7  278  128 


1  577,»3 
+  67.M 


760979 
+    123 134 


2  624  864  369252  39  359204 
+  163  +  63  975826  +  2  759903 


! 


482  5164  265 
+    H2  +  618261 


894  961 
+  48957 


b)  Zugverspfttungeti. 

Beforderte  Ziige 
fahrplanmafsige  aufserfahrplanmafsige 
Betriebslange    Personen-       Guter-      Personen-  GUter- 
km        n.  gemischte       zilge      u.  gemischte  ziige 

Januar  1889  .  .  34344,45  237078  139 166  1826  22846 
Februar  1889  .  .  34  361,50  211762  124  019  2  273  21  093 
Marz  1889  .    .    .      34  361,50      238  748      138  351      2  092      26  785 

Verspatungen  der  fahrplanmafsigen 
Personenzttge  im 
Januar  1889    Februar  1889     Marz  1889 

Im  Ganzen   1  300       4  614       1  642  Zuge 

Davon  durehAbwarten  verspateterAuschlusse  442       1  384  526  » 

Also  durch  eigenes  Versehulden     ...     858      3  230      1 116  Ziige 

odcr  0,36  pCt.  1,53  pCt.  0,47  pCt. 
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Zahl  der  Unfalle 
Fahrende  Ziige         Beim  Rangiren 


Zahl  der  getodteten  nnd  verletzten  Personen 


a)  Jauuar  1889. 

gettfdtet 

verletzt 

Entgleisungen    7     .  .  .  . 

....  12 

Reisende   1 

4 

Zusaminen- 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  10 

66 

stfifse 


15  Post-.Steuer-u.s.w.Beamt< 


Sa.  7 
Sonstige  ...  102 

1»)  Februar  1889. 

Entgleisungen  46 
Zusanimen- 

stOise  ....  3 


1  — 

Sa.   27    Fremtle   3  9 


Sa.  24 


79 


Sa.  49 
Sonstige  ...  136 

c)  Mttrz  1889. 

Entgleisungen  17 
Zusammen- 

stofse  ....  2 


108 


18  i  Reisende   4  6 

!  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  66  89 
20    PosKSteuer-u.s.w.Beamte  2 
  13 


Sa.   38  !  Fremde 


16 


Sa.    75  112 
187 


Sa.  19 
Sonstige    ...  88 


21    Reisende   —  3 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  20  72 

•  •    18    Post-,Steuer-u.s.w.Beamte  —  — 

Sa.   39    Fremde   14  3 


Sa.   34  78 
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Krankenversicherungsgesetz. 

Urtheil  des  Reichsgerichtes  (VI.  Zivil-Senat)  vom  17.  September  1888  in  Sachen  der 
Ortskrankenkasse  flir  Fabrikarbeiter  zu  B.,  Klftger,  wider  die  Ortskrankenkasse  der 
Tisehler  und  Pianofortebaner  zu  B.t  Beklagte.*) 

Zulasaigkeit  des  Rechtsweges  und  Passivlegltimatlon  fur  elnen  Rechtsstreit  zwischen  ver- 
schiedenen  Ortskrankenkassen  iiber  die  Zugehbrigkeit  eines  einzelnen  Betriebes.  Kranken 
versicherungsgesetz  vom  15.  Junl  1883,  §§  19,  23,  24,  27,  29,  49  IT.,  58. 

Zwischen  der  Ortskrankenkasse  fur  Fabrikarbeiter  zu  B.,  der  Orts- 
krankenkasse der  Tisehler  und  Pianofortebauer  und  der  Handlung  B.  Sch. 
&  Co.  daselbst  ist  Streit  daruber  entstanden,  welcher  von  beiden  Orts- 
krankenkassen die  bei  der  genannten  Handlung  beschaftigten  versicherungs- 
pflicbtigen  Personen  als  Mitglieder  anzugehOren  haben.  Unter  dem  5.  Mai 
1886  hat  der  Magistrat  zu  B.  auf  Grund  des  §  58  des  Krankenversiche- 
rungsgesetzes  vom  15.  Juni  1883,  mit  dem  Vorbehalte  der  Berufung  auf 
den  Rechtsweg  fur  die  Betheiligten,  diesen  Streit  zu  Gunsten  der  Orts- 
krankenkasse der  Tisehler  und  Pianofortebauer  entschieden,  demgem&fs 
den  Inhaber  der  Firma  B.  Sch.  &  Co.  schuldig  erkl&rt,  dieser  Kasse  gegen- 
iiber  die  in  §§  49  ff.  des  Gesetzes  bezeichneten  Verpfliehtungen  zu  erfullen, 
und  die  Ortskrankenkasse  fur  Fabrikarbeiter  mit  ihren  Anspruchen  auf 
die  Mitgliedschaft  abgewiesen.  Gegen  diese  Entscheidung  hat  die  Klagerin 
innerhalb  der  in  §  58  a.  a.  0.  bestiramten  Frist  den  Rechtsweg  durch 
Erhebung  der  Klage  sowohl  gegen  die  Ortskrankenkasse  der  Tisehler  und 
Pianofortebauer,  als  auch  gegen  die  Handlung  B.  Sch.  &  Co.  beschritten. 
Beiden  Beklagten  gegenuber  wurden  von  dem  Landgerichte  die  Klage 
wegen  Unzulassigkeit  des  Rechtsweges  abgewiesen.  Auf  Berufung  der 
Klagerin  hat  dagegen  das  Oberlandesgericht  den  Rechtsweg  fur  zulassig 


*)  Vergl.  Entscheidungen  des  Reichsgericbts  in  Zivilsacheu,  Bd.  XXI.  No.  22 
S.  100  ff. 
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erklart  und  zunfichst  (lurch  Vers&umnifsurtheU  vom  28.  Oktober  1887, 
gegen  welches  ein  Rechtsmittel  nicht  eingelegt  ist,  die  Handlung  B.  Sch.  &  Co. 
verurtheilt,  anzuerkennen,  dafs  sammtliche  in  ihrer  Fabrik  beschaftigten 
versicherungspflichtigen  Personen  der  Ortskrankenkasse  fur  Fabrikarbeiter 
angehoren,  und  dieser  Kasse  gegenfiber  die  nach  dem  Gesetze  vom  15.  Jun. 
1883  den  Arbeitgebern  obliegendeu  Verpflichtungen  zu  erfullen.  Sodann 
ist  durch  Urtheil  vom  3.  Februar  1888  unter  Aufhebung  der  Entscheidung 
des  Magistrats  die  beklagte  Kasse  verurtheilt,  die  Heranziehung  der  bei 
der  Handlung  B.  Sch.  &  Co.  beschaftigten  versicherungspflichtigen  Personen 
zur  Mitgliedschaft  zu  unterlassen.  Die  von  der  beklagten  Kasse  gegen  das 
letztere  Urtheil  eingelegte  Revision  ist  zurfickgewieseu  worden. 

Aus  den  G  run  den: 

„1.  Mit  Recht  hat  das  Berufungsgericht  die  Frage  nach  der  Zulassig- 
keit  des  Rechtsweges,  die  allerdings  trotz  des  in  dieser  Beziehung  zwischen 
den  Prozefsparteien  herrschenden  Einverstandnisses  von  Amts  wegen  zu 
prfifen  war,  in  bejahendem  Sinne  beautwortet.  Dafs  die  Krankenversicherung, 
wie  solche  durch  das  Gesetz  vom  15.  Juni  1883  (R.-G.-Bl.  S.  73)  eingeffihrt 
worden,  den  Charakter  einer  Offentlichen  Interessen  dienenden  und  5ffentlich- 
rechtlichen  Institution  hat,  ist  nicht  zu  verkennen  und  in  den  Motiven  zu 
§  52  des  Entwurfs  (vergl.  Drucksachen  des  Reichstages  1882  S.  150)  aus- 
drQcklich  hervorgehobeu.  Daraus  lafst  sich  indessen  keineswegs  der  Schlufs 
ziehen,  dafs  die  Streitigkeiten  fiber  Erfullung  der  aus  dem  Kranken- 
versicherungsge8etze  henTorgehenden  Verpflichtungen  der  Entscheidung  der 
Zivilgerichte  entzogen  seien  (vergl.  Entsch.  des  R.-G.'s  in  Zivils.  Bd.  19 
S.  70,  71).  Bestimmte  Gattuugen  derartiger  Streitigkeiten  hat  vielmehr 
der  §  58  des  Gesetzes  vom  15,  Juni  1883  dem  Rechtswege  ausdrucklich 
zugewiesen  (vergl.  Entsch.  des  R.-G.'s  in  Zivils.  Bd.  16  S.  72). 

Ist  nun  auch  in  diesem  §  58  von  den  zwischen  verschiedenen  Orts- 
krankenkassen  fiber  die  Zugeh6rigkeit  einzelner  Betriebe  entstehenden 
Differenzen  nicht  die  Rede,  so  fehlt  es  doch  andererseits  an  einer  gesetz- 
lichen  Bestimmung,  in  welcher  ausgesprochen  ware,  oder  aus  welcher 
entnommen  werden  konnte,  dafs  die  vorbezeichneten  Differenzen  vom 
Rechtswege  ausgeschlossen  und  im  Verwaltungs-  oder  Verwaltungsstreit- 
verfahren  entschieden  werden  sollen.  Die  gemafs  §§  16  ff.  des  angeffihrten 
Gesetzes  errichtete  Ortskrankenkasse  erlangt  mit  der  Genehmigung  ihres 
Kassenstatuts  durch  die  hohere  Verwaltungsbehorde  einen  privatrechtlichen 
Anspruch  darauf,  dafs  die  versicherungspflichtigen  Personen,  fur  welche  sie 
errichtet  ist,  ihr  als  Mitglieder  angehOren  und  ihr  gegenfiber  die  aus  der 
Mitgliedschaft  folgenden  Verbindlichkeiten  erffillen  (vergl.  §§  19,  23,  24, 
29.  49  ff.  a.  a.  0.).    Wird  dieser  Anspruch  der  Kasse  streitig  gemacht,  so 
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kann  ihr  das  Recht.  denselben  im  Wege  der  biirgerlichen  Rechtsstreitigkeit 
vor  den  ordentlicheu  Geriehten  geltend  zu  machen,  nicht  abgesproehen 
werden  (vergl.  §  13  G.-V.-G.). 

2.  Beizutroten  ist  dera  Berufungsgeriehte  aurh  in  der  Annahme,  dais 
die  jetzige  Revisionsklagerin  fiir  die  Klage  passiv  legitimirt  ist. 

Fur  die  Verueinung  der  Passivlegitimation  konnte  vielleieht  geltend 
gemacht  werden,  dafs  die  Klagerin  mit  der  Verurtheilung  der  Handlung 
B.  Seh.  &  Co.  dasjenige,  was  sie  beanspruehen  konne.  erreicht.  und  dafs 
sie,  sofern  von  dieser  Handlung  deni  Urtheile  Genuge  geleistet  wird,  keiu 
fnteresse  daran  habe,  ob  etwa  die  Handlung  aueh  noeh  von  einer  anderen 
Ortskrankenkasse  zur  Erfiillung  der  den  Arbeitgebern  nach  den  §§  49  ff 
des  Gesetzes  obliegenden  Verpflichtungen  herangezogen  wird.  Allein  eine 
derartige  Argumentation  erweist  sieh  nach  den  Vorschriften  des  Kranken- 
versicherungsgesetzes  als  rechtsirrig.  Dieselbeu  lassen  keinen  Zweifel 
dariiber  bestehen,  dafs  eine  der  Versicherungspflieht  unterliegende  Person 
nur  einer  Ortskrankenkasse  als  Mitglied  angehoren  kaun. 

Der  Versicherungspflichtige  wird  mit  dem  Eintritte  in  einen  Gcwerbs- 
zweig  oder  eine  Betriebsart.  fur  welche  eine  Ortskrankenkasse  errichtet  ist. 
ohne  weiteres  Mitglied  dieser  Ortskrankenkasse,  sofern  er  nicht  naeh- 
weislich  einer  der  tibrigen  in  §  4  benannten  Kassen  angehOrt  (§  19  Abs.  2). 
Seine  Mitgliedschaft  erlischt,  sobald  er  aus  der  dieselbe  begrundenden 
Beseh&ftigung  ausscheidet  und  zu  einer  Beschaftigung  ubergeht,  vermftge 
welcher  er  Mitglied  einer  anderen  Ortskrankenkasse  wird  (§  27  Abs.  1). 
Wahrend  der  Dauer  der  Mitgliedschaft  aber  ist  ihm  der  freiwillige  Beitritt 
zu  einer  anderen  Ortskrankenkasse  nicht  gestattet  und  damit  die  Doppel- 
versicherung  bei  mehreren  Ortskrankenkassen  versagt  (§  19  Abs.  3).  Deni 
entsprechen  die  aus  den  §§  49  ff.  fur  die  Arbeitgeber  folgenden  Verpflich- 
tungen. Nur  einer  Ortskrankenkasse  gegenuber  ist  der  Arbeitgeber 
beziiglich  der  von  ihm  beschaftigten  versieherungspfliehtigen  Personen  zur 
An-  und  Abmeldung.  zur  Beitragszahlung  u.  s.  w.  verpflichtet. 

Stent  also  der  Klagerin  auf  Grund  des  Gesetzes  und  des  fur  sie 
errichteten  Statutes  das  Recht  auf  die  Mitgliedschaft  der  bei  der  Handlung 
B.  Sch.  &  Co.  beschaftigten  versieherungspfliehtigen  Personen  und  mit 
diesem  Rechte  der  Anspruch  zu,  dafs  die  gedachte  Handlung  ihr  gegen- 
uber die  gesetzlichen  Pflichten  der  Arbeitgeber  erfulle,  so  hat  die  beklagte 
Ortskrankenkasse  das  Exklusivrecht  der  Klagerin  verletzt  und  in  dereu 
Rechtssphare  unbefugt  eingegriffen.  indem  sie  das  Personal  jeuer  Handlung 
zur  Mitgliedschaft  fur  sich  heranzog  und  von  B.  Sch.  &  Co.  die  Erfiillung 
der  entsprechenden  Verpflichtungen  forderte.  denwaehst  auch  bei  dem 
Magistrate  zu  B.  den  Erlafs  einer  Verfugung  im  Sinne  ihrer  Auffassung 
beantragte.    Nacbdem  der  Magistrat  diesem  Antrage  stattgegeben  und  in 
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seiner  Entscheidung  die  Klagerin  ausdrucklich  mit  ihrem  Anspruehe  auf 
die  Mitgliedschaft  der  bei  der  Firma  B.  Sen.  &  Co.  heschaftigten  ver- 
sicherungspflichtigen  Personen  abgewiesen  hat,  war  die  Kliigerin  unbedenklich 
hereehtigt  und  zur  Verwirklichung  des  ihr  gesetzlich  zustehenden  Anspruches 
darauf  angewiesen,  ihre  Klage  nicht  blofs  gegen  jene  Handlung.  sondern 
hauptsachlich  gegen  die  konknrrirende  Ortskrankenkasse  auf  Aufliebung 
der  Magistratsentseheidung  und  auf  Verurtheilung  dieser  Kas.se  zur  fernercn 
Unterlassung  der  Heranziehung  des  Personals  der  Handlung  B.  Sch.  &  Co. 
zur  Mitgliedschaft  zu  richten.  Uebrigeus  hat  aueh  die  Revisionsklagerin 
in  der  gegenwartigen  Instanz  ihre  Passivlegitimatiou  nicht  mehr  in  Abrede 
gestellt." 


Beamtenrecht. 

Urtheil  des  Reichsgerichts,  (III.  Ziv.-Sen.)  voin  9.  Oktober  1888  in  Sachen  Sch.f 
(Kligers),  wider  die  Stadtgemeinde  K.,  (Beklagte.)#) 

PenslonsansprUche  eines  Beamten,  welchem  nach  Ablaaf  seiner  DienstzeU  wegen  Im  Amte 
verQbter  Dienstvergehen  durofa  Strafurtheil  die  biirgerllchen  Ehrenreohte  aberkannt  sind; 
Kompensabllitat  dieser  PenslonsansprUche.  Strafgesetzbuch  §§  31.  33.  Relchszlvilprozesa- 
ordnung  §  749.  Asbaltlsohes  ZMIstaatsdlenstgeseti  vom  22.  December  1875,  §§  H.,  64.,  67. 

Aus  d  e  n  G  r  ii  n  d  e  n  : 

Unbestritten  ist  der  Klager  wegen  der  von  ihm  im  Amte  verubten 
Vergehen  erst  naeh  Ablauf  seiner  Amtszeit  bestraft  und  sind  ihm  dabei 
die  biirgerliehen  Ehrenreehte  abgesprochen  worden.  Da  er  sonach  zur 
Zeit  des  Strafurtheil*  das  Amt  nicht  mehr  bekleidete,  so  konnte  das 
Urtheil  audi  fur  ihn  nicht  den  Verlust  des  Amtes  und  folgeweise  auch 
nicht  den  Verlust  der  daraus  hervorgehenden  Besoldungs-  und  Pensions- 
rechte  zur  Folge  haben.  Denn  das  bier  mafsgebende  Strafgesetzbuch  be- 
zeichnet  den  Verlust  des  Amtes  im  §  33  (vergl.  §  31)  ganz  unzweideutig 
als  die  Wirkung  des  Strafurtheiles,  nicht  schon  des  Vergehens  selbst,  und 
es  hatte  einer  ausdrucklichen  Bestimmung  fiber  den  Verlust  des  Pensious- 
reeht.es  bedurft,  wenu  dieses  verloren  gehen  sollte,  ungeachtet  das  Amt 
durch  das  Strafurtheil  nicht  mehr  verloren  gehen  konnte.  Eine  solehe 
Bestimmung  hat  das  Strafgesetzbuch  nicht,  noch  kann  sie,  wie  der  Be- 
rufungsrichter  in  irrevisibler  Weise  ausfiihrt,  aus  den  Vorschriften  des 
anhaltischen  Zivilstaatsdienstgesetzes  vom  22.  Dezember  1875,  insbesondere 
aus  dessen  §§  (U.  <>7.  hergeleitet  werden.  Es  beruht  also  die  Aner- 
kenuuiig  des  klagerischen  Pensionsanspruches,  wie  die  Revisionsklagerin 
in  erster  Linie  behauptet,  keineswcgs  auf  einer  Gesctzesverletzung,  ent- 
spricht  vielmehr  Yollkommen  den  Rechtsansichten,  wie  sie  vom  Reichs- 

•)  Vergl.  Entsch.  des  R.  G's.  in  Zivils.  Bd.  XXI.  No.  33,  S.  186  ff. 
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gerichte  schon  in  eineni  fruhercn  wesentiieh  gleiehliegeuden  Falle,  vergl. 
Entsch.  des  R.  G.'s  in  Zivils.,  Bd.  17,  S.  242  ff.*),  ausfiihrlicher  entwiekelt 
worden  sind,  von  denen  abzugehen  kein  Grund  vorliegt.  Die  gegen  die 
Zulassung  des  Klageanspruchs  von  der  Beklagten  eingelegte  Revision  war 
daher  als  unbegrundet  zuruckzuweisen. 

Begriindet  erscheint  sie  dagegen,  soweit  sie  gegen  die  Zuruckweisung 
der  Widerklage  gerichtet  1st.  Mit  letzterer  verlangt  Beklagte  urtheils- 
mafsige  Feststellung,  sie  berechtigt  sei,  die  ihr  vom  Klager  unbe- 

strittenermafsen  venintreuten  BetrUge  nebst  Zinsen  von  Zeit  der  Verun- 
treuung  an  gegen  die  dem  Klager  zustandige  Pension  voll  an-  und  aufzu- 
reehnen.  Der  Berufungsriehter  weist  diesen  Antrag  mit  Riicksieht  auf  die 
Unpfandbarkeit  der  klagerischen  Pension  nacb  §  749  Z.  P.  0.  und  wegeu 
ihrer  Unzedirbarkeit  naeh  §  11  des  anhaltischen  Zivilstaatsdienstgesetzes 
zuriick,  indem  or  ausfiihrt,  dafs,  wenn  der  Gesetzgeber  zur  Sicherung  der 
Existenz  des  Pensionars  die  Pension  bis  zu  einem  gewissen  Bet  rage 
unpfandbar  stelle,  ja  selbst  die  freiwillige  Abtretung  fur  unwirksam  erklare, 
dies  auch  analog  zum  Ausschlusse  der  Kompensation  von  Forderungen 
Dritter  gegen  den  Pensionsanspruch  fuhren  musse,  da  die  MOglichkeit  der 
Kompensation  die  Existenz  des  Pensionars  nicht  minder  gefahrde.  Damit 
verkennt  der  Benifnngsriehter  die  Grundsatze  fiber  Gesetzesanalogie.  Eine 
solehe  setzt  die  wesentliche  Gleichheit  des  voni  Gesetze  entschiedenen 
Falles  mit  dem  voraus.  auf  den  dasselbe  zur  aualogen  Anwendung  koinmen 
soil.  An  dieser  Gleichheit  fehlt  es  hier.  Die  Kompensation  enthalt  keine 
Abtretung  der  Forderung,  gegen  die  aufgerechnet  wird,  weder  eine  frei- 
willige  noch  eine  zwangsweise,  h&ngt  nicht  vom  Willen  des  Forderungs- 
herechtigten  oder  des  zwangsweise  an  seine  Stelle  tretenden  Richters  ab, 
sondern  einzig  und  allein  von  dem  des  Sehuldners,  welcher  durch  den  von 
ihm  erklftrten  Willen,  zu  kompensiren,  die  Forderung  ipso  jure  tilgt.  Aus 
dem  Verbote  der  Abtretung  des  Pensionsanspruches  lafst  sich  daher  ein 
Schlufs  darauf  nicht  ziehen,  dafs  naeh  dem  Gedanken  und  Willen  des 
Gesetzgebers  auch  eine  Aufrechnung  gegen  denselben  unzulSssig  sein  und 
auch  auf  diese  Weise  der  Pensionsanspruch  zum  Schutze  der  Existenz- 
bedingungen  des  Pensionars  sichergestellt  werden  soil.  Dazu  hatte  es  einer 
besonderen  Willenserklarung  des  Gesetzgebers  bedurft,  die  der  Berufungs- 
riehter selbst  nicht  als  vorhanden  annimmt,  namentlich  auch  nicht  in 
dem  von  ihm  angezogenen  §  11  des  Staatsdienergesctzes  findet. 

Wenn  die  Revisionsklfigerin  die  Unzulassigkeit  der  Aufrechnung  gegen 
cine  Pensionsforderung  aber  auch  aus  deren  Qualitat  als  Alimenten- 
forderung  herzuleiten  versucht,  so  kann  auch  dieser  Versuch  keinen  Erfolg 
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haben  —  auch  dann  nicht,  wenn  man  annehmen  will,  dafs  gegen  Alimenten- 
forderungen  im  Allgemeinen  Kompensation  nicht  stattfindet.  Derm  der 
Anspruch  des  Bcamten  auf  Pension  beruht  auf  dem  Dienstvertrage,  und 
die  Pension  bildet  einen  Theil  der  Vergutung,  wclche  er  fiir  seine  Dienste 
noch  nach  Ablauf  seiner  Dienstzeit  zu  beziehen  hat.  Sie  tallt  daher  unter 
einen  ganz  anderen  rechtlichen  Gesichtspunkt  als  die  Alimente,  die  ihrer 
rechtlichen  Bedeutung  nach  ihren  Grand  nur  in  dem  Bedurfnisse  des 
Alimentenberechtigten  haben.  daher  nur  zu  seinera  Unterhalte  dienen 
sollen,  dazu  aber  nicht  dienen  wurden,  wenn  es  in  die  Willkflr  des 
Alimentenpflichtigen  gestellt  wfirde,  sie  zur  Tilgung  beliebiger  Forder- 
ungen  an  den  Alimentatioiisbereehtigten  zu  verwenden. 


Rechtsgrundsatze  aus  den  Entsehe  idungen  des  Reichsgerichts.*) 

Haftpflicht. 
Reichshaftpflichtneaetz  vom  7.  Juni  1871  §  I. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  23-  Marz  1888.   Entsch.  No.  4  S.  13  ff. 

Die  vis  major  unterscheidet  sich  nicht  begrifflich  vom  Zufalle,  sondern 
ist  eine  besondere  Art  des  Zufalls,  fur  welchen  auch  derjenige  zu  haften 
hat,  der  durch  den  Nachweis  eines  gewohnlichen  Zufalls  nicht  von  seiner 
Haftung  befreit  wird.  —  Der  Ausdruck  „unabwendbarer  Zufall"  bedeutet 
nicht  etwas  anderes,  soudern  ist  dasselbe,  wie  „h6here  Gewalt",  wurde 
auch  stets  in  demselben  Sinne,  wie  letzterer  Ausdruck,  gebraucht. 

Als  hdhere  Gewalt  oder  unabwendbarer  Zufall  kann  nicht  blofs  ein 
Naturereignifs,  sondern  auch  ein  Ereignifs  anzusehen  sein,  das  durch 
Menschenhand  herbeigefuhrt  worden  ist.  Auch  ist  nicht  einzusehen,  warum 
cine  Handlung  der  von  dem  Unfalle  betroffenen  Person  —  es  handelt  sich 
in  dem  der  Entscheidung  zu  Grunde  liegcnden  Falle  darum,  dafs  ein 
dreij&hriges  Kind  beim  Laufen  fiber  die  Schienen  der  Pferdebahn  von  dem 
Pferdebahnwagen  erfafst  und  schwer  verletzt  worden  war  —  fur  den  Haft- 
pflichtigen  nicht  einen  unabwendbaren  Zufall  bilden  kftnne. 

Unfallversiehennganetetz  vtm  6.  Jul!  1884  §§  4,  95,  98.  Novelie  hlerzu  vom  28.  Mai  1885  §  I. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  TOin  f]'  jj^  1888.  Entsch.  No.  10  S.  51  ff. 

Ein  auf  einem  baycrischen  Staatsbahnhofe  durch  einen  Eisenbahn- 
unfall  im  Dienste  verungluckter  bayerischer  Postbediensteter  hat  neben 

*)  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  herausgegeben  von  den 
Mitgliedern  des  Gerichtshofes  Bd.  XXI.  Leipzig  1888.  Veit  &  Comp.  Vergl.  zuletzt 
Archiv  1888  S.  914  ff. 
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den  ihm  nacli  dem  Unfallversicherungsgesetze  zustehenden  keine  weiter- 
gehenden  Entschadigungsansprilehe  gegen  den  bayerischen  Eisenbahnfiskus. 
—  Da  in  Bayern  der  Post-  und  der  Eisenbahnfiskus  nicht  verschiedene 
RechtspersOnlichkeiten  sind,  sondern  nur  nach  verschiedenen  administra- 
tiven  und  sonstigen  Beziehungen  den  bayerischen  Staat,  den  Landesfiskus, 
reprasentiren,  der  Staat  selbst  sonach  in  Bezug  auf  den  Postbetrieb  sowohl, 
als  auch  den  Eisenbahnbetrieb  der  Betriebsunternehmer  ist,  so  ist  er  audi 
als  Eisenbahnbetriebsunteriiehuier  nicht  eine  dritte  Person  im  Sinne  des 
§  96  des  Gesetzes  vom  6.  .Tuli  1884. 


Unfallverslcherungsgesetz  vom  6.  Jull  1884  und  Erwelterungsgesetae. 

Erkenntuifs  des  Reichsgerichts  vom  5.  Juli  1888.  Entsch.  No.  16  S.  76  flf. 

Das  Unfallversicherungsgesetz  verfugt  eine  Ausschliefsung  des  Rechts- 
weges  zwar  in  Ansehung  der  von  ihin  selbst  eingeffihrten  Anspruche  gegen 
die  Berufsgenossenschaften;  fur  die  etwa  gegen  Betriebsunter- 
nehmer zu  erhebenden  Schadensersatzanspruche  ist  aber  der  Rechtsweg 
durch  keine  Bestimmung  des  Gesetzes  ausgeschlossen. 


Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  6.  Jnli  1888.  Entsch.  No.  16  S.  77  ff. 

Unter  „Unfall  bei  dem  Betriebe*  im  Sinne  des  Unfallversieherungs- 
gesetzes  ist  schon  nach  dem  Wortsinn  ein  mit  dem  Betriebe  in  Verbindung 
stehendes,  zeitlich  bestimmtes  Ereignifs  zu  verstehen,  welches  in 
seinen,  mflglicherweise  erst  allmahlich  hervortretenden  Folgen  den  Tod  oder 
die  KOrperverletzung  des  Versicherten  verursacht  hat.  Die  aus  dem  Betriebe 
selbst  und  dessen  Einwirkungen  sich  allmahlich  entwickelnden  gewerblichen 
Krankheiten  sind  nicht  Betriebsunfalle. 


Gesetzgebung. 

Prenfsen.  AllerhOchster  Erlafs  vom  10.  April  1889,  betreffend  den 
Bau  und  Betrieb  der  in  dem  Gesetze  vom  8.  April  1889  vorge- 
sehenen  neuen  Eisenbahnlinien. 

(Eisenbahn-Verordnnngsblatt  von  1889  S.  193.) 

AllerhOchste  Verordnung  vom  16.  April  1889,  betreffend  die 
Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Arolsen  nach  Corbach. 
tEisenbahn-Verordnnngsblatt  von  1889  S.  197.) 
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AllerhOchstes  Privilegium  vom  8.  Mai  1889  wegen  Ausgabe  von 
2000 (XX)  m  3Va  prozentiger  Vorzugs-Anleihescheine  II.  Reihe  der 
Schleswig-Holsteinisehen  Marschbahn-Gesellschaft. 
(Eisenbahn- Verordnungsblatt  von  1889  S.  '205.) 

Erlasse  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten: 
Vom  16.  April  1839,  betreffend  Bestimmung  der  bail-  und  betrieb*- 
leitenden  Behorden  fur  raehrere  ueue  Eisenbahnlinien. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889  S.  194.) 

Vom  9.  Mai  1889?  betreffend  Sternpelpfliclitigkeit  der  auf  die  Be- 
stcllung  von  Kautionen  bezuglichen  Schriftstucke. 

Vom  13.  Mai  1889,  betreffend  Verfolgung  von  Stenipelsteuerkontra- 
ventionen  und  Fiihrung  der  Stempelstraflisteu. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889  S.  199.) 


Wiirttemberg.   Gesetzentwurf  betr.  die  Beschaffung  von  Geldmitteln 
fur  den  Eisenbahnbau  sowie  fur  aufserordentliche  Bedttrfnisse  der 
Eisenbahnverwaltung  in  der  Finanzperiode  1889  91. 
Der  Kammer  der  Abgeordneten  am  27.  Marz  1889  vorgelegt. 

Art.  1. 

FUr  die  Finanzperiode  1889/91  kommen  zur  Fertigstellung  der  nachgenannten 
Bahnen  znr  Verwendung  und  zwar: 

a)  der  nach  Art.  1  des  Gesetzes,  in  Betreff  der  Herstellung  weiterer  Eiaenbahn- 
verbindongen  nnd  der  Beschafifung  von  Geldmitteln  hierfttr  in  der  Finanz- 
periode 1887/89,  vom  24.  Mai  1867  (Reg.-Bl.  S.  141)  zn  bauenden  Eisenbahn  von 
Leutkirch  ilber  Arlach  bis  zur  wiirttembergiscb-bayeriBchen  Landesgrenze  im 
Anachlufs  an  die  auf  bayerischem  Staatsgebiet  von  Bayern  zu  bauende  Strecke 
einer  Eisenbahnlinie  von  Leutkirch  bis  Memmingen   1 000  000  M 

b)  der  nach  demselben  Gesetze  zu  bauenden  Eisenbahn  von  Wangen 
im  AUgau  bis  zur  wilrttembergisch-bayerischen  Landesgrenze  im 
Anschlufs  an  die  auf  bayerischem  Staatsgebiet  von  Bayern  zu 

bauende  Strecke  einer  Eisenbahnliuie  von  Wangen  nach  Hergatz     400000  n 

c)  der  nach  dem  Gesetz,  in  Betreff  der  Beschaffung  von  Geldmitteln 
fQr  den  Eisenbahnbau,  sowie  fur  aufserordentliche  BedUrfnisse  der 
Eisenbahnverwaltung  in  der  Finanzperiode  1887/89,  vom  24.  Mai 
1887  (Reg.-Bl.  S.  139  und  429)  zu  bauenden  Eisenbahn  von  Schram- 

berg  nach  Schiltach   120000  „ 

d)  der  nach  Art.  1  Ziffer  2  des  Gesetzes,  in  Betreff  der  Vervoll- 
standigung  des  Eisenbahnnetzes  im  Interesse  der  Landesver- 
theidigung  und  der  Beschaffung  von  Geldmitteln  hierfttr  in  der 
Finanzperiode  1887/89,  vom  7.  Juni  1887  (Reg.-Bl.  S.  147)  zu 
bauenden  Eisenbahn  von  Tuttlingen  in  der  Richtung  auf  Sig- 
maringen  znm  Anschlufs  an  die  Bahn  von  Tubingen  nach  Sig- 
maringen  in  der  Nahe  von  Inzigkofen   1678840  „ 

zusammen   8  198  840  M 
39* 
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Art.  2. 

Eisenbahnen  sind  herzustellen: 

1.  von  Nagold  nach  Altensteig.  Fur  diese  Bahn  kommen  in  Verwendung  471 000  Ut 
Mit  der  Ausfiihrung  ist  vorzugehen,  wenn  von  der  Stadtgemeinde  Altensteig 

nnd  den  dnrch  sie  vertretenen  weiteren  Betheiligten  ein  Zuschufs  zu  den  Baukosten 

im  Betrag  von   125000  M 

geleistet  ist; 

2.  von  Rentlingen  iiber  Pfullingen,  Honan  nnd  Kleinengstingen  nach  Miln- 
singen.  Von  dieser  Eisenbahn  ist  znn&chst  die  Strecke  von  Reutlingen  bis  Honan 
ansznfithren  und  es  werden  hierfQr  bestimmt   1  236  000  J£ 

Mit  der  Ausfiihrung  ist  vorzugehen,  wenn  seitens  der  Amtskorporation  Reut- 
lingen die  Erstattung  der  auf  264000  M  veranschlagten  Kosten  fUr  den  dauernd  er- 
forderlichen  Grund  nnd  Boden  iibernommen  und  der  voriibergehend  erforderliche 
Grand  nnd  Boden  znr  Beniitzung  filr  die  Zeit  des  BedUrfnisses  kostenfrei  zur  Ver- 
fiigung  gestellt  wird.  Die  Bestimmung  des  Zeitpunkts  der  Inangriffnahme  der 
Strecke  von  Honau  bis  Miinsingen,  sowie  des  von  den  Betheiligten  zu  leistenden 
Beitrags  zu  dem  Bauaufwand  bleibt  sp&terer  Verabschiedung  vorbehalten. 

Art.  3. 

Fur  Erweiterungen  nnd  Verbesserungen  an  den  im  Betrieb  befindlichen  Eisen- 

bahnen  werden   5  380  900  Jt 

bestimmt  und  zwar: 

1.  filr  die  Herstellung  eines  zweiten  Geleises  auf  der  Bahnstrecke  Miihlacker- 
Bretten   716000  J4; 

2.  filr  Erweiterungs-   und  Neubauten   auf  dem   Bahnhof  Muhlacker.  Rest- 
bedarf   395000  Jr; 

3.  fur  die  Erweiterung  und  den   Umbau  des  Bahnhofs  Cannstatt,  Rest- 
bedarf   100000  Jt; 

4.  fflr  den  Umbau  des  Bahnhofs  Ulm  nnd  fUr  Neubauten  auf  demselben,  Rest- 
bedarf   1460000  M\ 

5.  fttr  die  Erbauung  einer  Lokomotivremise  in  Stuttgart   .   .  .      220000  M 
und  einer  solchen  in  Efslingen   365000  Jt\ 

6.  fiir  die  Ansdehnung   der   elektrischen   Beleuchtung  auf  dem  Bahnhof 
Stuttgart   25000UK; 

7.  filr  die  Erbauung  eines  eisernen  Fufsstegs  flber  die  Geleise  des  Bahnhofs 
Stuttgart   27  500  .*: 

a  fUr  die  Entwasserung  und  Pflasterung  des  Wagenladungsguterbahnhofs  in 

Stuttgart,  erste  Rate   50000  M\ 

9.  fur  die  Erweiterung  und  den  Umbau  der  Lokomotivwerksttttte  Efslingen 

112300  M , 

10.  filr  die  Erweiterung  und  den  Umbau  des  Bahnhofs  Geislingen     500000  Jt , 

11.  filr  die  Erweiterung  der  Station  Asperg,  weiterer  Bedarf  .   .      21000  M, 

12.  fiir  die  Erweiterung  der  Station  Bempflingen   27  000  M ; 

13.  filr  die  Erweiterung  der  Geleiseanlagen  auf  dem  Bahnhof  Calw      24  200  M  ; 

14.  fur  die  Erweiterung  der  Geleiseanlagen  auf  dem  Bahnhof  Gmiind      88  €00  M ; 

15.  filr  die  Erweiterung  der  Geleiseanlagen  auf  dem  Bahnhof  Horb       78  700  M ; 

16.  fflr  die  Vergriifserung  des  Guterschuppens  auf  dem  Bahnhof  Goppingen 

37  050  M  ; 
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17.  fQr  die  Erbiuung  von  drei  weiteren  Dienstwohngeb&uden  in  Heilbronn 

60000  M\ 

18.  filr  die  Erbauung  eines  Dienstwohngebaudes  auf  dem  Bahnhof  Rottenburg 

35  000  M  , 

19.  filr  die  Erbauung  von  Bahnwarterhiiusern  in  den  Betriebsbauatntsbezirken 

Mttblacker   56  000  M  \ 

Ludwigsburg   56000  „ 

Stuttgart   3  150  „ 

Efslingen   50000  „  ; 

20.  fur  die  Einrichtung  zentraler  Weichen-  und  Signalstellung  auf  grOfaeren 
Bahnhofen,  weiterer  Bedarf   200  000  M\ 

21.  fur  die  Ausfiihrung  der  Bestimmung  in  §  3  Ziff.  2  des  Bahnpolizeireglements 
vom  30.  November  1885,  weiterer  Bedarf   500  000  M  ; 

22.  fiir  die  Ausstattung  der  Stationen  mit  Vorsignalen    ....     180000  M; 

Art.  4. 

Fiir  die  Vermehrung  des  Fahrbetriebsinaterials  der  Staatseisen- 

bahnen  werden  1290000.4/ 

und  fUr  die  Verbeeserung  des  Fahrbetriebsmaterials   424  000  « 

namlich 

1.  fur   die   Ausstattung   sammtlicher   Peraouenziige    mit  der 
Westinghouse-Bremse   200000  Ji 

2.  fiir  die  Fortsetzung  der  Einrichtung  der  Gas- 
beleuchtung  in  den  Personenwagen   100000  „ 

3.  fUr  die  Verbesserung  von  Bahnpostwagen    .  .   .    44  000  „ 

4.  fur  die  Verbesserung  der  Heizeinrichtung  in  den 
Personenwagen   80000  „ 

zusammen    1 714  000  M 

bestimmt. 

Art.  5. 

Sofern  filr  die  in  Art.  3  erwahnten  Bauten  Grunderwerbungen  erforderlich 
Averden,  sind  die  Kaufschillinge  fiir  die  Bauplatze  der  erforderlichen  Gebaude,  sowie 
fur  die  Grundflachen  der  Stationsnnlagen,  wie  bisher,  von  der  Grundstocksver- 
waltung  zu  bestreiten. 

Aus  verfugbaren  Mitteln  der  Restverwaltung  werden  bestimmt: 

filr  die  Bahn  von  Nagold  nach  Altensteig  ein  Beitrag  zu  den  in  Art.  2  Ziff.  l 

genannten  Kosten  von  ".   250000  Jt, 

und 

fQr  die  Bahn  von  Schramberg  nach  Schiltacb  ein  Beitrag  in  Hiibe  des  nach 
Art.  1  lit.  c)  erforderlichen  weiteren  Bedarfs  von  120  COO  M 

Zur  Deckung  des  weiteren  Aufwands  uach  Art.  I  bis  4  sind  Staatsanlehen 
unter  moglichst  gilnstigen  Bedingungen  aufzunehmen. 
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Oesterreich-Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsmini- 
steriuins  fur  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  enthalt  in  den  fol- 
genden  Nummeru  die  nachstehenden.  das  Eisenbahnwesen  betreffen- 
den  wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  52:)  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  tisterreichischen  Eisenbahnen 
vom  18.  April  1889,  betreffend  die  Narohaftmachung  jener  Organe  und  Personen,  denen 
die  verantwortliche  Aufsicht  nnd  Leitung  der  aus  dem  Transporte  lebender  Thiere 
erwachsenden  Reinigungs-  und  Desinfektionsarbeiten  ilbertragen  ist.  (No.  56:)  Erlafs 
dee  k.  k.  Handelsministers  vom  30.  April  1889,  betreffend  die  Kompetenz  des  Staats- 
eisenbahnrathes.  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  Usterreichischen  Eisenbahnen 
vom  3.  Mai  1889,  betreffend  die  Nachweisung  der  im  letzten  Quinquennium  ftir  Schienen 
und  Brticken  erzielten  Preise.  (No  58:)  Gesetz  vom  28.  April  1889,  betreffend  die 
Errichtung  und  den  Betrieb  offentlicher  Lagerhauser  und  die  von  denselben  aus- 
gestellten  Lagerscheine.  (No.  59:)  Erlafs  des  k.k.  Bandelsminieters  vom  19.  April  1^-89, 
betreffend  die  Vorlage  aller  die  Ausiibung  des  EisenbahnBanitatsdienstes  betreffenden 
Anordnungen  und  betreffend  die  Desinfizirung  von  Personenwagen  und  Schiffsraumen, 
welche  von  mit  Infektionskrankheiten  behafteten  Personen  benutzt  wurden.  (No.  61 :) 
Erlafs  des  k.  k.  Handelsroinisters  vom  23.  April  1889,  betreffend  die  Gestattung  des 
Eisenbahntransportes  der  Sprengmittel  „schwer  frierbares  Dynamit  No.  I,  II  und  III, 
schwer  frierbare  Ammongelatine,  Rhezit  I  in  einer  geanderten  Zusammensetzung  und 
Dynamit  No.  II B  aus  der  Fabrik  zu  Zamky  bei  Prag,  St.  Lambrecht  in  Steiermark 
und  zu  Prefsburg  der  Aktiengcsellscbal't  Dynamit  Nobel  in  Wien.  (No.  62:)  Auszug 
aus  dem  Finanzgesetz  fflr  das  Jabr  1889  vom  20.  Mai  1889.  (No.  68:)  Erlafs  dea 
Handelsministers  vom  20.  Mai  1889,  betreffend  Uebernahme  des  Betriebes  der  Lemberg- 
Czernowitz-Jassy-Eisenbahn  durch  den  StaaL  (No.  65:)  Konzessionsurkunde  vom 
14.  April  1889  filr  die  Lokalbahn  von  Laibach  nacb  Stein.  (No.  66:)  Gesetz  vom 
20.  Mai  1889,  betreffend  den  Bau  der  Eisenbahn  Jaslo-Rzeszuw  auf  Staatskosten. 
(No.  68:)  Gesetz  vom  25.  Mai  1889,  betreffend  die  Betriebstibernabme  und  eventuelle 
Einlosnng  der  iisterreichischen  Linien  der  Ersten  ungarisch-  galizischen  Eisenbahn 
und  der  ungarischen  Westbahn  durch  den  Staat. 

Ungarn.    Gesetz  vom  13.  Juni  1880  und  24.  Februar  1888  betreffend  die 
Eisenbahnen  von  lokaJem  Interesse  (Vizinalbahnen.*) 

§  l. 

Eisenbahnen  von  lokalem  Interesse,  d.  i.  solche  Bahnen,  deren  Hauptzweck  ea 
ist,  den  Verkehrs-  und  volkswirthschai'tlichen  Anforderungen  der  betreffenden  Gegend 
zu  entsprechen,  k&nnen  vom  Ministerium  unter  den  im  gegenwartigen  Gesetze  ent- 
haltenen  Bedingnngen  und  Begttnstigungen  konzessionirt  werden.  Jede  solche  Kon- 
zession  ist  binnen  14  Tagen  der  Legislative  anzuzeigen;  falls  die  Legislative  nicht 
beisammeu  ware,  hat  diese  Anzeige  nach  Ablauf  der  Ferien  binnen  8  Tagen  zu 
erfolgen. 

Der  Legislative  bleibt  jedoch  die  Konzessionirung  solcher  Eisenbahnen  auch 
fernerhin  vorbehalten,  welche  znr  Verbindung  zweier  Eiscnbahnlinien  dienen,  oder 


*)  Die  Bestimmungen  aus  dem,  das  Gesetz  vom  13.  Juni  1880  theils  erganzenden, 
theils  abandernden  Gesetze  vom  24.  Februar  1888  sind  mit  schrager  Schrift  gedruckt. 
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den  erganzenden  Tbeil  von  Hauptlinien  in  ihren  Hanptrichtnngen  bilden,  oder  deren 
Ban  unter  solchen  Bedingnngen  and  Begtinstigungen  auszuftihren  M'&re,  die  von  den 
Bestimmungen  des  gegenwartigen  Gesetzes  abweichen. 

Der  Legislative  wird  atwh  die  Konzessionirung  jener  Vizinalbahnen  vor- 
behalten,  welche  unmittelbar  bis  zur  Landesgrenze  projektirt  werden,  oder  welche 
eine  Eisenbahn  mit  einer  von  Dampfschiffen  befahrenen  Wassersfrasse  durch 
unmittelbaren  Anschluss  verbinden  wiirden. 

§2. 

Die  Konzession  fur  Lokalbabnen  ist  hOchstens  auf  90  Jahre  ertheiibar.  Nach 
Ablauf  dieser  Zeit  gehen  dieselben  obne  jede  Entscbadigung  in  das  Eigenthum  des 
Staates  uber.  Die  Uebertragung  der  Konzession  oder  des  Eigenthums  der  Bahn  kann 
nur  mit  Einwillignng  der  Uegierong  durchgefuhrt  werden.  Es  wird  gleichzeitig  dem 
Staate  das  Recht  vorbehalten,  das  Eigenthums-  und  Besitzrecht  der  Bahn  fiir  den  Fall 
ablBsen  zn  kOnnen,  wenn  eine  solche  Hauptlinie  hergestellt  wird,  welche  iu  derselben 
Eichtung  wie  die  konzessionirte  Lokalbahn  zu  fllhren  sein  wird.  * 

Als  AblSsungspreis  dient  in  den  Ton  der  Ertbeilung  der  Konzession  gerechneten 
ersten  zehn  Jahren  jene  Summe,  welche  dem  in  der  Konzessions-Urkunde  festgestellten 
Baukapital  entspricht,  von  diesen  zehn  Jahren  weiter  wird  als  Basis  der  Feststellung 
des  EinlOsungspreises  der  Reinertrag  der  (letzten  sieben  Jahre  in  der  Weise  ange- 
nomraen,  dafs  der  nach  Abzug  der  zwei  ungiinstigsten  Jahre  verbleibende  fUnfjahrige 
Reinertrags  -  Durchschnitt,  mit  5  pCt.  kapitalisirt,  den  Ablosungspreis  zu  bilden  hat, 
welcher  Betrag  aber  in  dem  Falle,  als  die  Eisenbahn  sich  in  alien  ihren  Komplexen 
nnd  Investitionen  in  betriebsfahigem  Stande  befindet,  nicht  niedriger,  als  das  in  der 
Konzessions-Urkunde  festgestellte  Baukapital  sein  kann. 

a)  Nicht  bloss  die  Konzession,  beziehungsweise  das  Eigenthumsrecht,  sondern 
auch  der  Betrieb  der  Vizinalbahnen  kann  nicht  ohne  Bewilligung  des  Kommuni- 
kations-Ministers  auf  andere  Ubertragen  werden. 

b)  Hinsichtlich  jener  Eisenbahnen,  welche  als  Vizinalbahnen  konzessionirt 
wurden,  trotzdem  ihre  Linie  schon  zur  Zeit  der  Konzessionirung  in  eine  verbin- 
dende  Transit-  oder  Hauptverkehrs-Richtung  fiel,  tritt  das  sofortige  Ablbsungsrecht 
des  Staates  in  Kraft,  sobald  die  Legislative  die  betreffende  Vizinalbahn  als 
Hauptlinie  erklart. 

c)  Nach  Ablauf  von  30  Jahren  vom  Datum  der  Konzessions  -  Urkunde  an 
gerechnet,  kann  das  staatliche  Ablbsungsrecht  bedingungslos  geltend  gemacht  werden. 
—  Der  Ablbsungspreis  wird  in  diesem  Falle  nicht  in  Form  von  Kapital,  sondern 
auf  Grund  des  Durchschnittes  des  Reinertrdgnisses  der  letzten  sieben,  beziehungsweise 
fUnf  Jahre  in  Annuitdten  zu  bezahlen  sein.  Diese  Annuitdten  sind  bis  zum  Ablauf 
der  Konzessionen  zu  zahlen.  Sie  kbnnen  nicht  niedriger  sein,  als  fiinf  Prozent  des 
Anlagekapitals,  wenn  nicht  die  Konzessionsurkunde  einen  anderen  Zinsfuss  festgesetzt. 

d)  In  dm  Konzessions -TJrkunden  sokher  Vizinalbahnen,  welche  mit  dem 
Anschlusse  zu  sonstigen  Qesellschaftslinien  einer  Privat  •  Eisenbahngesellschaft 
konzessionirt  werden,  wird  jedes  Mai  zu  bedingen  sein,  doss  die  Vizinalbahn  gleich- 
zeitig mit  den  ubrigen  Linien  der  Gesellschaft  abgelbst  werden  kbnne. 
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Die  "uf  den  Bau,  die  Einrichtung  und  den  Betrieb  der  Vizinalbahnen  beziiy- 
lichen  Reglements  und  Vorschriften  steUt  der  Kommunikations- Minister  im  Ver- 
ordnungswege  fest. 

Intciefern  und  in  wclchem  Masse  von  den  solchermassen  zu  erlassenden 
Reglements  und  Vorschriften  tine  Ausnahme  oder  eine  Abweichttug  am  Platze  ist, 
das  stettt  der  Kommuniknt ions  •  Minister  auf  Grund  der  lokalen  Verhaltnisse  und 
anderen  auftauchenden  Umstanden  entsprechend  von  Fall  zu  Fall  fest. 

In  Betreff  des  Baues,  der  Einrichtung  und  des  Betriebes  konnen  alle  jene 
Erleichterungen  und  Begilnstigunyen  bewilligt  werdcn,  welche  die  Sicherlieit  des 
Betriebes  nicht  gefahrden. 

9  4. 

Die  Lokalbahnen  werden  befreit: 

a)  Von  der  Herstellung  des  Betriebs-Telegraphen,  insolange  sich  auf  derfiabn 
die  Zflge  nicht  kreuzen,  oder  insolange  nicht  der  Nachtdienst  ins  Leben  tritt. 

b)  Von  der  unentgeltlichen  Herstellung  und  Aufrechterhaltung  der  filr  Post- 
dienstzwecke  erforderlichen  Arats-  und  Wohnlokalitaten  und  von  der  Verpflichtung 
der  unentgeltlichen  BefQrdernng  der  Post;  tritt  aber  auf  einer  solcben  Bahn  der 
regelmafsige  Tagesverkehr  ins  Leben,  so  ist  filr  die  PostbefCrderung  ein  von  der 
Postdirektion  und  dem  Eisenbahn -Unternebmen  einvernehmlich  festzustellender  er- 
mafsigter  Tarif  zu  bezahlen. 

c)  Von  der  Einrichtung  eines  regelmafsigen  tftglichen  Zugverkehrs:  in  dieser 
Beziehung  ist  indessen  das  betreffende  Unternehmen  zu  verpflichten,  in  der  Woche 
zumindest  dreimal  in  einer  im  vornhinein  bestimmten  und  publizirten  Zeit  abgehende 
gemischte  Ztige  verkehren  zu  lassen. 

d)  Von  der  Bezahlung  der  fflr  die  Regierungs-Aufsicht  entfallenden  Gebtthren. 

e)  Von  den  unter  dem  Titel  „Ge falls-  und  Polizei-Inspection"  im      81)  der 
yeyenwdrtig  giltigen  Eisenbahn  •  Bctriebsordnuny  vorgeschriebeuen  Zahlungen  und 
Leistungen,  soivie  von  den  Beitragen  zu  den  im  #  15  des  G.-A.  XIV :  1884  und 
im  §  110  des  G -A.  XXIII :  1885  angefiihrten   Wasserschutz,  beziehungsweise 
Wasserregulirungs-Gesellschafts -Kosten  werden  die  Vizinalbahnen  then  falls  befreit. 

Darauf,  da.ss  durch  diese  Eisenbahnlinien  die  WasseraltpUsse  nicht  gehindert 
oder  erschwert  werden,  ist  bei  den  politisch' ad  mini  strut  iven  Begehungen  besondere 
Sorgfalt  zu  verwcnden. 

f)  Die  Vizinalbahn  ist  auf  Wunsch  des  Konimunikations-Ministers  verpflichtet, 
die  kbnigl.  ungarische  Post  zu  befordern. 

Die  Bedingungen  der  Postbefbrderung  regelt  der  Kommunikatkns  •  Minister 
auf  dem  Verordnungswege. 

Fur  diese  auf  die  gauze  Dauer  der  Konzession  zu  iibemehmende  Postbefbr- 
derung kann  der  erwahnte  Minister  die  Vizinalbahn  huchstens  50  Jahre  hindurch 
mit  einem  in  jdhrlichen,  gleichen  Betrdyen  zi<  zahlenden  Pauschale  unter stiitzen. 
Dieses  Pauschale  wird  im  Verhaltniss  zu  der  seitens  der  Vizinalbahn  der  staat- 
lichen  Post  zu  bietenden  Leistung  festgesteUt;  jedoch  so,  dass  das  frayliche  Pauschale 
nicht  grosser  sein  kann,  als  das  Zweifache  der  bei  den  Kosten  der  Postfahrten  und 
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Manipulation  in   Folge  des  Eisenbahn-Transports  erreichbaren  Erspamiss  mil 
pCt.  kapitalisirt,  respective  10  pCt.  der  effektiven  Baukosten  der  Vizinalbahn 
nicht  tibersteigen  darf. 

In  Betreff  der  Begelung  der  Fahrordnung  der  zur  Postbeforderung  in  An- 
sj)ruch  zu  nehmenden  Zilge  hat  sick  die  VizinalbaJm  der  Entsrheidung  des  ge- 
nannten  Ministers  unbedingt  zu  unterwerfen. 

Insoweit  das  der  Vizinalbahn  zu  gewuhrend*  Pauschale  mehr  ausmacht, 
als  die  bei  den  Kosten  der  Postfahrten  und  Manipulation  in  Folge  des  Eisenltahn- 
Transports  erreichbare  Erspamiss,  wird  der  Kommunikations- Minister  berechtigt 
sein,  filr  diesen  Ueberschuss,  im  Falle  der  Emission  von  Stammaktien  die  Ueber- 
gabe  soldier  Titres  im  entsprechenden  Nominalbetrage,  beziehungsweise,  wenn  keine 
Gesellschaft  gebildet  icird,  einen  entsprechenden  Antheil  an  den  Bctriebseinnahmen 
auszubedingen. 

I}ie  Bestimmungen  dieses  Paragraphen  erstrecken  sich  auf  alle  jene  Eisen- 
bahnen,  mit  welchen  die  Bedingungen  der  Postbeforderung  bis  zum  Inslebentreten 
dieses  Gesetzes  noch  nicht  geregelt  worden  sind. 

§5. 

Es  wird  diesen  Bahnen  zugesichert: 

a)  Fur  die  Dauer  der  Bauperiode  die  Stempel-  und  Gebiihrenfreiheit  fiir  jeden 
Vertrag,  welcher  zuin  Zwecke  der  wie  immer  gearteten  Beschaffung  des  Ban-,  bezw. 
Investitionskapitals,  sowie  zum  Zwecke  der  Sicherung  des  Baues  und  der  Ausrilstung 
abgescblossen  wird;  fur  Bammtliche  Eingaben  und  sonstige  Urkunden,  die  bei  der 
grundbllcherlichen  Einverleibung  der  Bahn  und  der  Intabulation  der  Darlehen  vor- 
kommen,  ebenso  fur  alle  Urkunden,  welche  die  zu  Zwecken  der  Bahn  notbwendigen 
Uebertragungen  von  GrundstQcken  und  Sachenrechten,  die  Lieferung  von  Ban-  und 
Ausrttstungs  -  Materialien,  Baarzahlungen  mit  oder  ohne  Uebernahme  von  Aktien, 
endlich  was  immer  fur  Art  der  Betheiligung  behandeln; 

b)  Stempel-  und  Gebiihrenfreiheit  filr  die  Stamm-  und  Prioritats- Aktien,  Prio- 
ritats-Obligationen,  sowie  filr  die  erste  Ausgabe  der  Interimsscheine; 

c)  voile  Befreiung  von  der  Steuer  der  zu  tfffentlicher  Rechnungslegung  ver- 
pilichteten  Gesellschaften  und  Vereine,  bezw.  von  der  Erwerbs-  und  Einkommensteuer, 
sowie  von  der  Kouponsteuer  der  Stammaktie,  Prioritatsaktie  und  Obligation  und  vom 
Koupon-Stempel,  —  filr  die  Dauer  von  30  Jahren,  vom  Tage  der  Konzessionsertheilung 
au  gerechnet.  Diese  Steuerbefreiung  htirt  jedoch  auf,  wenn  zehn  Jahre  vom  Tage 
der  Konzessionsertheilung  an  gerechnet,  der  Reinertrag  des  Unternehmens,  anch  bei 
Einstellnng  des  erw&hnten  Steuerbetrages  in  die  Betriebsrechnung  mehr  als  aechs 
Prozent  des  Kapitals  betragen  sollte. 

Die  in  dem  zitirten  Paragraphen  fur  die  Dauer  der  Bauzeit  gewdhrte 
Stempel-  und  Gebiihrenfreiheit  hbrt  zwei  JaJire  nach  Eroffnung  des  Betriebes  der 
betreffenden  Eisenbahn  auf  und  erstreckt  sich  auf  die  Konzessions  -Urkunde  selbst, 
beziehungsweise  auf  das  Konzessions  -  Privilegium,  sowie  auch  auf  jene  Vertrage, 
u*lche  einerseits  in  Betreff  der  Postbeforderung,  andererseits  beziiglich  der  gemein- 
samen  Benutzung  der  Bahnhbfe  an  den  EinmUndungsstahonen  oder  einzelner  Theil- 
streckeu,  sowie  beziiglich  der  BetriebsfUhrung  geschlossen  werden. 
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Femer  wird  die  Stempel-  und  Gebuhren  -Freiheit  auch  auf  jene  Vrkunden 
ausgedehnt,  welche  vom  Staate,  den  Munizipien,  den  Gemeinden  und  von  l*rivutcn 

ilber  die  behufs  Herstellung  der  Bahn  zugesicherten  Beitragsleistungen  ausgesteUt 
werden.  Diese  Befreiung  erstreckt  sick  auch  wahrend  des  bezeichneten  Zeitraums 
auf  die  Akie  betreffend  die  Tilgung  der  ohne  Stempel  und  Gebuhren  eingetragenen 
Schulden. 

Yon  den  nach  dem  Inslebentreten  dieses  Gesetzes  konzessionirten  Lokalbahnen 
wird  10  Jahre  vom  Tage  der  Konzessionirung  an  gerechnet,  keine  Transportsteuer 
eingehoben. 

a)  Die  im  Punkte  b)  des  $  8  enthaltene  Verpftichtung  wird  auch  auf  jene 
Privatlinien  ausgedehnt,  welche  Staatsgarantie  geniessen. 

Der  Kommunikations -Minister  kannjedoch  die  Inbetriebsetzung  solchen  Vizinal- 
Itahnen  venceigem,  ztt  deren  Zustandebringung  die  Jnteressenten  nicht  wenigstens 
25  pCt.  des  Baukapitales  beigetragen  haben.  Andererseits  wird  der  genannte  Mi- 
nister vom  Standpunkte  des  offentlklien  Verkehres  berechtigt  sein,  von  solchen 
Vizinalbahnen,  welche  an  die  Staatsbahnen  oder  an  eine,  die  Staatsgarantie  ge- 
niessende  Bahn  anschliessen,  die  Uebergabe  des  Betriebes  an  die  Staats-,  beziehungs- 
weise  die  garantirte  Bahn  zu  fordem.  IXe  Bedingungen  einer  solchen  Beiriebs- 
Hbernahme  stellt  der  Kommunikations~ Minister  im  Laufe  der  Konzessionsver- 
handlungen  fest. 

b)  Der  Kommunikations  -  Minister  kann  im  Einvernehmen  mit  dem  Finanz- 
minister  gestatten,  dass  die  Maschinenfabrik  der  Staatsbahnen  und  das  Diosgybrer 
Stahl-  und  Eisenwerk  den  Preis  der  zum  Baue  der  Vizinalbahnen  bestellten  Loko- 
motiven,  beziehungsiceise  der  fiir  den  Oberbau  erforderlichen  Eisen-  und  Stahl- 
materialien  auf  mehrjdhrige  Tilgung  kreditiren  kbnnen.  Die  Modalitaten  dieser 
Zufristung,  sowie  der  in  Folge  derselhen  erforderlichen  Deckung,  respektive  Sicher- 
stellung  werden  von  den  genannten  Ministern  festgestellt. 

§  7. 

Wenn  durch  den  Bau  ahnlicher  Bahn  en  die  Aerarial-  nnd  solche  Fundational- 
gtiter,  welche  sich  in  staatlicher  Verwaltung  befinden,  interessirt  sind,  so  haben  diese 
Gflter  zu  den  Baukosten  beizutragen. 

Uebcr  die  Frage  des  Interesses,  sowie  liber  das  Ausmafs  des  Beitrags  beschliefst, 
einverstandlieh  mit  dem  die  betreffenden  GQter  verwaltenden  Bessortminister,  and 
wenn  dies  nicht  der  Finanzminister  ware,  im  Einvernehmen  mit  dem  Finanzrainister, 
der  Minister  fiir  ttffentliche  Arbciten  nnd  Kommunikationen. 

§  8. 

Die  das  Eigenthum  des  nngarischen  Staates  bildenden  Eisenbahnen  sind  ver- 
pflicbtet,  filr  die  in  ihre  Linien  einlanfendcn  Lokalbahnen: 

a)  den  Dienst  auf  den  gemeinschaftlich  zu  benutzenden  Bahnbofen  gegen  Ver- 
giltuug  der  faktischen  Auslagen  zu  besorgen ; 

b)  auf  Wunseb,  den  Betrieb  der  Lokalbahnen  fiir  die  faktischen  Kosten  zu 
verwalten, 

c)  die  fUr  diese  Bahnen  nothwendigen  Baumaterialien  auf  eigene  Kosten  zu 
befdrdern. 
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9  und  10. 

Uelter  die  Herstellung  von  Vizinalbahnen  kbnnen  verhandeln: 

a)  der  StaaJ, 

b)  die  Munizipien  und 

c)  (inch  die  Gemeinden. 

Die  Summen,  welche  der  Konimunikatious  -Minister  zur  Unterstiitzung  der 
entstehenden  Vizinalbahnen  jahrlich  verwenden  kann.  werden  in  den  einzelneu  Jahres- 
budgets  auf  Or  und  der  im  Einvernehmen  mit  dem  Finanz- Minister  zu  machenden 
Vorschldge  des  Kommunikations- Ministers  durch  die  Legislative  festgesetzf.  Unter 
diesem  Titel  kann  das  Staatsbudget  mit  einem  hbheren  Betrage  als  300  000  ft. 
jahrlich  nicht  belasiet  werden.  Ja  eine  Vizinalbahn  kann  aus  diesem  durch  die 
Gesetzgebung  festzustellenden  Fonds  nicht  mit  mehr  als  zehn  Prozent  ihres  effektiven 
Baukapitals  unterstUtzt  werden.  Die  Vizinalbahnen  kbnnen  von  Seitc  der  Muni- 
zipien zu  Lasten  des  Fonds  der  offentlichen  Arbeitsschuldigkeit  oder  anderer  zu 
solchen  Zwecken  heranzuziehender  Fonds  oder  Einkilnfte,  beziehungsiceise  Vermogens, 
oder  endlich  im  Sinne  des  G.-A.  XV :  1883  und  innerhaW  der  dort  festgesetzten 
Grenzen  im  Wege  der  Auswerfuug  eines  Komitats-,  beziehungsweise  Munizipal- 
Steuerzuschlages  unterstUtzt  werden.  Ebenso  kbnnen  auch  die  Gemeinden  zu  Lasten 
Hirer  Gemeinde  •  Einkilnfte,  beziehungstveise  ihres  Vermogens  oder  endlich  durch 
Ausicerfnng  einer  Kommunalsteuer,  unter  Beobachtung  des  im  if  132  des  Ges.-Art. 
XII :  1886  geregelten  Verfahrens  die  Vizinalbahnen  unterstiitzen.  Diese  Vnter- 
stiitzung kann  sowohl  seitens  der  Munizipien,  als  auch  der  Gemeinden  in  der  Weise 
gescheheu,  dass  sie  entweder  zur  Ertragsfdhigkeit  der  Eisenbahn  eine  bestimmte 
Annuitdt  beitragen,  oder  aber  zu  den  Zwecken  des  Baues  entweder  eine  Arbeits- 
leistung  in  natura  oder  eine,  durch  die  Konzessiondre  der  Bahn  im  Wege  einer 
besondei'en  Kreditoperation  venverthbare  bestimmte  Annuitdt  oder  endlich  ein  ein- 
fiirallemal  zu  entrichtendes  Kapital  gewdhren.  In  letz/erem  Fnlle  kbnnen  sowohl 
die  Munizipien  als  auch  die  Gemeinden  zum  Zwecke  der  ErfiiUung  ihrer  dies- 
be  ziiglich  iibernommenen  Verpflichtungen,  unter  Verpfdndung  ihrer  enoahnten  Fonds, 
beziehungsweise  Einkilnfte  langfristige  Anlehen  schliessen.  Die  zur  Bedeckung  der 
administrative n  Ausgaben  der  Waisen-  und  Vormundschaftsbehbrden  dienende  Do- 
tation, ferner  die  zu  Administrationszwecken  dienenden  Komitatsgebdude,  namentlich 
das  Komitatshaus,  kbnnen  zur  Sicherstellung  des  im  Sinne  der  obigen  Bestimmungen 
zu  schliessenden  Aulehens  nicht  verpfandet  werden. 

Die  Beschliisse  der  Munizipien,  mit  welchen  die  Subveutionirung  und  der 
Abschhm  eines  Anlehens  bewilligt  werden,  erheischen  die  Genehmigung  des  Kom- 
numikations-Ministers,  beziehungsweise  des  Ministers  des  Inner n  und  des  Finanz- 
ministers,  die  Beschliisse  der  Genieinden  aber  die  Genehmigung  der  betreffenden 
Munizipien  und  der  genannten  Minister,  ohne  welche  Genehmigung  diese  BescMusse 
nicht  als  rechtskrdftig  angesehen  werden  kbnnen. 

Auf  dem  Oebiete  Kroatien-Slavoniens  werden  solche  Beitragsh'istungen,  bezie- 
hungsweise Anlehen  vom  Banns  im  Einvernehmen  mit  dem  Finanzminister  genehmigt. 

Die  Vizinalbahn  ist  gehalten,  sowohl  dem  Staate,  uric  den  Munizipien  und 
Gemeinden  fur  den  von  denselben  nach  Obigem  zum  Baukapital  zu  bietenden 
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Unterstiitzungsbcitrag  die  demselben,  beziehungsiceise  dem  a»f  die  garantirten 
Annuitaten  beschafften  Kapitale  entsprechenden  Aktieii  oder  Stammaktien  zu  Uber- 
geben;  wenn  aber  keine  Aktiengesellschaft  gebildet  wird,  sind  an  dem  Beinertrdgnisse 
der  FAsenbahn  der  Staat,  beziehungsweis?  das  Munizipium  und  die  Gemeinde  in 
dem  Verhiiltnisse  zu  betheiligen,  in  toelchem  die  von  ihnen  geleistete  Beitragssumme 
zu  dem  ubrigen  Theile  der  faklischen  Baukosten  steht.  Von  eincr  sokhen  Bethei- 
ligung  am  Ertrdgnis.se  kann  das  Ministerium  jedoch  in  Ausnahme fallen  absehen. 

Die  den  Vizinalbahnen  bewilligten  staatlichen  Beitragsleistungen  sind  in  dem 
Berichte  iiber  die  Herausgabe  der  Konzessions  -  Urkunde  zur  Kenntniss  der  Legis- 
lative zu  bringen. 

§  11- 

Yon  Seiten  der  Lokalbahnen  ktinnen  ttbrigens  in  Anspruch  genommen  werden: 

a)  die  fiir  den  gew&hnlichen  Wagenverkehr  nicht  unbedingt  uothwendigen 
Theile  der  OffentJichen  Strafsen; 

b)  die  Schutzdamme  ftlr  Wasserregulirung. 

Im  Falle  der  Inansprnchnahine  derselben  sind  indessen  hinsichtlicb  der  Art 
der  Inanspruchnahme  und  hinsichtlicb  des  Verhaltnisses  der  Erhaltung  solcher  Strafsen 
resp.  Damme,  zwischen  dem  Konzessionar  nnd  den  Eigenthumern  derselben  Uebcrein- 
kommen  zu  treffen,  welche  Uebereinkommen,  ebenso  wie  die  von  Fall  zu  Fall  fest- 
zustcllenden  Modifikationen  dem  Kommunikations  -  Minister  zur  Gntheifsung  vor- 
zulegen  sind. 

Fiir  den  Fall,  dass  hinsichtlich  der  Inanspruchnahme  eines  Mnnizipal-  oder 
Gemeindeweges,  oder  eines  Wasserreffulirungs-Schutzdammes  auch  ein  Ueberehi' 
kommen  zwischen  dem  Kigenthiimer  und  der  Yizinalbahn  zu  Stande  kommt,  stellt 
die  Bedingungen  der  Inanspruchnahme  mil  besonderei'  Riicksicht  auf  die  strate- 
gischen  Anforderungen  endgiltig  der  Kommttnikat ions  -  Minister  und  fiir  jene  auf 
dem  Gebiete  Kroatien-Slavoniens  bestehenden  offentlichen  Strassen,  wetche  nicht  in 
der  Verwaltung  der  gemeinsamen  Regiei'ung  stehen,  einverstandlieh  mit  dem  Banus 
von  Kroatien. 

§  12. 

Das  Maximum  der  Fracht-  und  Transportgebilhren  ist  in  der  Konzessions- 
Urkunde  festzuatellen.  Sobald  der  Reinertrag  der  konzessionirten  Bahn  sich  in  drei 
auf  einander  folgenden  Jahren  auf  7  Perzent  des  in  der  Konzessions  •  Urkunde  fest- 
gestellten  Kapitals  erhebt,  steht  es  der  Regierung  zu,  ira  Einvernehmen  mit  dem 
Unternehmen  den  Tarif  entsprecbend  herabzusetzen. 

§  13. 

Wenn  auf  die  Stammaktien  der  zum  Bau  und  Betrieb  der  Lokalbahn  zu  kon- 
stituirenden  GeseHschaft  30  pCt.  nom.  theils  in  Baarem  eingezahlt  sind,  theils  durch 
den  Werth  der  Hypothek  mittelst  Intabnlation  doppelt  gedeckt,  theils  aber  durch 
gesctzm&fsig  ubernominene  Haftung  der  Gemeinden  und  Munizipion  sichcrgestellt 
werden,  kann  sich  die  GeseHschaft  als  solche  konstituiren  und  ihre  Statuten  in  das 
Handels-Firmcn-Register  eintragen  lassen. 

Die  in  der  Konzessions  -  Urkunde  oder  in  den  Statuten  bestimmten  Titres 
(Prioritats-Aktien,  Prioritats-Obligationen)  diirfen  zwischen  den  im  §  14  gezogenen 
Grenzen  nur  dann  emittirt  werden,  und  kann  die  Befugnifs  zum  faktischen  Beginn 
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des  Baues  nur  dann  ertheilt  werden,  wenn  30  pCt.  des  Staramaktienkapitals  eingezablt 
worden  sind. 

a)  Bei  der  Garantirnng  von  30  Perzent  des  Stammkapitals,  welche  ausge- 
wiesen  werden  muss,  damit  die  Qesellschaft  sich  konstituiren  kbnne,  ist  auch  der 
proportionelle  Theil  der  staatlichen,  munizipalen  und  Gemeinde-Beitragsleistung  in 
Betracht  zu  Ziehen.  Insofern  dber  die  vow  Aerar,  vom  Munizipium  und  von  den 
Gemeinden  f'tir  die  Stammaktien  zu  bietenden  Beitragsleistungen  bloss  in  den  im 
Verhiiltnisse  zum  Fortschritte  des  Baues  fiilligen  Eaten  ausbezahlt  werden,  kann 
der  Mangel  der  30  perzentigen  EinzaMung  auf  die  entsprechenden  Stannnaktien 
hinsichtlich  der  Emission  der  Prioritdten-Titres  keiu  Hinderniss  biklcn. 

b)  Die  Bestimmung,  wonach  die  Baulizenz  nur  dann  ertheilt  werden  kann, 
wenn  30  pCt.  der  Stammaktien  in  Baarem  eingezahlt  sind,  kann  von  dem  Kommuni- 
kations- Minister  atisser  Kraft  gesetzt  werden,  wenn  er  sich  vor  BewUligung  der 
Baulizenz  durch  Vorlage  des  Bauvertrages,  oder  auf  andere  geeignete  Weise  die 
Ueberzeugung  verschafft,  doss  seitens  des  Konzessionars  alle  erforderlichen  Mass- 
nahmen  getroffen  wurden,  damit  der  Ban  ohne  Hinder niss  fortgesetzt  werden  kann. 

$  14. 

In  den  Konzessions  •  Vrkunden  ist  der  effektive  Banfond  festzustellen.  Den 
nominellen  Fond,  soivie  die  Modalitaten  und  Bedingungen  der  Geldbeschaffung, 
ebenso  die  Gattungen  der  zu  emittirenden  Titres,  deren  Proportion  zu  einander, 
deren  Knrs,  Dividende,  bezw.  Interessen  stellt  der  Minister  fiir  offentliche  Arbeiten 
und  Kommunikationen  im  Einvemehmen  mit  dem  Finanzminister  fest;  nichtsdesto- 
weniger  ist  zu  beachten,  doss  dort,  wo  Stammaktien  emittirt  wurden,  dieselben 
wenigstens  35  Perzent  des  effektiven  Baufonds  ausmaehen  sollen,  und  dass  fiir  den 
Fall,  icenn  der  effektive  Baufonds  theils  durch  Geldbeitrage  oder  Subventionen  u.  s.  w. 
gedeckt  wiire,  beziehungsweisc,  wenn  35  Perzent  des  effektiven  Baufonds  oder  mehr 
in  solcher  Weise  schon  in  Baarem  gedeckt  waren,  die  Prioritaten  •  Titres  nur  bis 
zur  Hdhe  des  noch  unbedeckt  gebliebenen  Baukajntals  emittirt  werden  konnen,  und 
dass  auch  der  Kurs  nur  fiir  diese  Papiere  festgestellt  werden  kann.  Priori- 
U'iten-Obligationen  kbnnen  nur  fiir  den  Fall  emittirt  werden,  toenn  deren  Verzin- 
sung  und  Amortisation  in  den  durch  den  Stoat,  beziehungsweise  die  Munizipien 
oder  Gemeinden  fiir  den  Betrieb  gewahrten  Jahresbeitrdgen  ihre  Deckung  finden 
oder  wenn  deren  Verzinsung  und  Amortisation  die  Interessenten  garanliren. 

In  dem  letzteren  Falle  wird  die  Beurtheilung  der  entsprechenden  QualiUit 
dieser  Garantie  den  Ministern  fiir  Kommunikationen  und  Finanzen  anvertraut. 
Ohne  Garantie  der  Verzinsung  und  Amortisation  kann  nur  eine  solche  Anieihe 
aufgenommen  und  nur  eine  solche  Obligation  ausgesteUt  werden,  in  welcher  es 
deutlich  bedungen  ist,  dass  der  Kbrper  und  die  Appertinenzien  der  Bahn  nicht  zur 
Deckung  des  Darlehens  dienen,  dass  auf  dieselben  der  Glaubiger  oder  Obligationen- 
besitzer  weder  vor  noch  nach  Falligkcit  der  Forderung  ein  Pfandrecht  erwerben 
kann,  und  dass  er  auch  im  Falle  der  gerichtlichen  Geltendmachung  seiner  Forde- 
rung nicht  berechtigt  sein  wird,  auf  den  Kbtper  und  die  Appertinenzien  der  Bahn 
Exekntion  zu  ftihrrn,  sondern  seine  Forderung  nur  auf  dem  Wege  der  Exekution 
gegen  das  Ertrdgniss  der  Balm  geltend  machen  kann. 


Digitized  by  Google 


606  Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Lokalbahnen  kbnnen  auf  den  Bahnkorjter  und  die  Appertinenzien  intabuUrbare 
schwebende  Schulrfen  nur  mit  Genehmigung  des  Kommunikations- Ministers  und  nur 
water  der  Bedingung  aufnehmen,  dass  die  schwebende  Schuld  bis  zum  Ablauf  der 
BahnJamzession  unbedingt  getilgt  set. 

Im  FaUe  der  Geltendmachung  des  staatlichen  Einlosungsrechtes  werden  der 
noch  ungetilgte  Theil  der  auf  die  Bahn  intabulirten  SchuUhn,  sowie  andere  durch 
den  Staat  etna  zn  ubernehmende  Schuldeu  vom  Ablbsungspreise  abgtzogen  werden. 

is. 

Dieses  Gesetz  tritt  vom  Tage  des  Erscheinens  in  der  Gesetzessammlung  iVs 
Leben  und  mit  dessen  Vollziekung,  welche  im  Einvernehmen  mit  den  Minister  n  filv 
Finanzen  und  Inneres,  beziehungsweise  dem  Banus  von  Kroatien  •  Slavonic*  •  Dal- 
matien  zu  geschehen  hat,  wird  der  Kommunikations -Minister  betraut. 


Hufsland.  Kaiserlicher  Erlafs  vom  2.  Januar  1889,  betreffend  Aus- 
gaben  fur  die  Erhiihung  der  Leistungsfahigkeit  verschiedener  Eisen- 
bahnen. 

Verflffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Min.  der  Verkehrsanstalten  vom 
23.  M&rz  1889. 

Zum  Zwecke  der  Vermehruog  des  Fahrmaterials,  sowie  der  Herstellung  von 
Getreidelagerschuppen,  Geleiserweiterungen  u.  dergl.  auf  der  Losowo— Sebastopol-, 
Donetz-,  Kursk— Charkow— Asow-,  Orel-Grjasy-,  Orel— Witebsk-  und  der  (staatlichen) 
Katharinen-Eisenbahn  wird  die  Verausgabung  von  4  262  750  Rbl.  aus  Staatsmitteln 
genehmigt. 


Kaiserlii'her  Erlafs  vom  18.  Februar  1889,  betreffend  die  Erriehtung 
von  Agenturen  fur  Aufbewahrung  und  Verkauf  von  Getreide  fur 
Rechnung  der  Absender  seitens  der  Eisenbahnen. 

Verflffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Ministeriuras  der  Verkehrsanstalten 
vom  13.  April  1889,  S.  317. 
Diejenigen  Eisenbahnen,  welchen  in  Gemafsheit  des  Kaiserlichen  Erlasses  vom 
14./26.  Juni  1888  die  Genehmigung  sur  Beleihung  von  Getreidesendungen  ertheilt 
worden  ist*),  werden  ermachtigt,  sowohl  innerhalb  als  aufserhalb  Rufslands  Agenturen 
fur  die  Aufbewahrung  und  den  Verkauf  des  Getreides  auf  Rechnung  der  Absender 
zu  errichten. 

Kaiserlicher  Erlafs  vom  26.  April  1889,  betreffend  die  Urn- 
wandlung  Sprozentiger  Eisenbahnobligationen  in  4prozentige. 
Verflffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrsangelegen- 
heiten  vom  9.  Mai  1889. 
Der  Finanzminister  wird  ermachtigt,  fur  den  Betrag  von  810498000  Goldrubel 
4prozentige  Obligationen  auszugeben  und  daftlr  frflher  ausgegebene,  noch  nicht 
getilgte  Sprozentige  Obligationen  einzuziehen. 
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Verordnung  vom  12.  Mai  1889,  betreffcnd  die  Kenntnifs  und  den 
Gebrauch  der  russischen  Sprache  seitens  der  Eisenbahnbe- 
diensteten. 

VerOffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalteu 
vom  18.  Mai  1889. 

Im  Anschlufs  an  eine  Verordnung  vom  Jabre  1883  und  im  Einverstandnifs  in  it 
den  Oeneralgonverneuren  des  Warscbaner,  Wilnaer,  Kownoer  nnd  Grodnoer  Bezirks 
wird  bestimmt,  dafs  die  Bediensteten  der  in  den  bezeicbneten  Bezirken  befindlicben 
Eisenbahnen,  soweit  dieselben  mit  dem  Publikum  in  Beriihrung  kommen,  der 
russischen  Sprache  fiir  den  schriftlichen  und  miindlichen  Gebrauch  vollkommen 
machtig  sein  sollen.  Bedienstete,  bei  welcben  dies  nicht  der  Fall  ist,  sollen  aus  den 
betreffenden  Stellen  entlassen  werden  nnd  zwar  bei  der  Warschau-Terespoler  Bahn 
nach  Verlauf  von  2  Monaten,  bei  der  Warschau-Wiener  und  Warschau-Bromberger 
Bahn  nach  Verlauf  von  6  Monaten,  bei  alien  ubrigen  Bahnen  alsbald.  Alle  Schrift- 
stflcke,  welche  dem  Publikum  ausgehandigt  werden,  sowie  alle  auf  Eisenbahn- 
angelegenheiten  beztlglichen  Bekanntraachungen  mttssen  in  russischer  Sprache  ab- 
gefafst  sein. 


Uruguay.  Gesetz  vom  30.  November  1888,  betreffetid  die  Anlage  von 
Eisenbahnen. 

Artikel  1.  Aufser  den  in  dem  Gesetz  vom  27.  August  1884*)  namhaft  ge- 
muchten  Linien  bilden  die  nacbfolgenden  einen  Theil  des  allgemeinen  Eisenbahn- 
netzes: 

1.  Eisenbahn  von  der  Stadt  Durazno  bis  Trinidad,  von  der  Zentralbahn  aus- 
gehend. 

2.  Eisenbahn  bis  zur  Grenze  tiber  Bage\  von  der  Nordostbahn  auf  der  H5he 
des  Cerro  Chato,  Puntas  de  Yi,  au9gehend. 

3.  Zweigbahn  von  Pando  nach  Minas  der  Nordostbahn,  welche  von  Montevideo 
nach  Artigas  geht  und  Pando,  San  Ramon  und  das  Stadtchen  Melo,  mit  einer 
Seitenlinie  nach  Treinta  y  Tres,  beruhrt. 

Artikel  2.  Im  Falle  die  Linien  von  Montevideo  nach  Colonia  und  die  Fort- 
aetzung  der  Westlinie  bis  Carmelo  und  Nueva  Palmira  fur  Rechnung  des  Staates 
gebaut  werden,  ist  ihre  Richtung  die  folgende: 

Zentrallinie  von  Montevideo  nacb  Mercedes  und  Independencia,  Rosario 
Oriental  bertlbrend  und  auf  der  HShe  zwischen  Colla  und  Rosario  bis  zu 
seiner  Verzweigung  auf  der  Ouchilla  grande  fortlaufend,  und  auf  dieser  bis 
Mercedes,  mit  drei  Zweigbahnen:  eine  von  dem  Orte  Rosario  bis  zur  Stadt 
Colonia,  eine  andere  von  Las  Puntas  del  Perdido  nach  Carmelo  und  Palmira 
und  eine  dritte  nach  Dolores  auf  der  Wasserscheide  von  San  Salvador. 
Artikel  3.  Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  27.  August  1884,  betreffend 
den  Anschlnfs  nnd  Dienstbetrieb ,  finden  auf  die  in  den  vorstehenden  Artikeln  ge- 
nehmigten  Haupt-  und  Zweiglinien  Anwendung. 

Artikel  4.  Die  Regierung  ist  ermachtigt,  alle  nicht  schon  vergebenen  Eisen- 
bahnlinien  des  allgemeinen  Netzes  oder  diejenigen,  fiir  welche  die  Konzession  ver- 
fallen  ist,  und  die  Zweiglinien,  welche  dieses  Gesetz  genehmigt,  far  Rechnung  des 
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Staats  oder  auf  dem  Wege  der  Konzession  in  Geinafsheit  des  Gesetzes  vom 
27.  August  1884  zur  AusfUhrung  zu  bringen. 

Artikel  5.  In  derselben  Form  ist  der  Ban  von  breit-  oder  schmalspurigen  Lokal- 
bahnen  erlaubt,  vorausgesetzt,  dafs  die  Herstellungskosten  einsckliefslich  des  rollenden 
Materials,  der  Stationen,  Telegraphen  u.  s.  w.  3000  Sf  fur  das  Kilometer  nicht 
Ubersteigen.  Die  Bestimmung  derselben  ist,  die  landwirthschaftlichen  Hauptorte  und 
Ortscbaften  im  Innern  unter  sicb  und  mit  der  Hauptstadt  in  unmittelbare  Verbindung 
zu  setzen.  Die  Regierung  hat  dem  Gesetzgebenden  KiSrper  entweder  die  Richtung 
dieser  Linien  im  Ganzen  zur  Genehmigung  vorzulegen,  oder  die  Ermachtigung  zura 
Vergeben  in  jedein  einzelnen  Falle  nacbzusuchen. 

Artikel  C.  Die  Regierung  darf  bei  den  in  Gemafsheit  des  Artikels  4  dieses 
Gesetzes  ertheilten  Eisenbahnkonzessionen  eine  Zinsbiirgschaft  bis  zu  7  pCt.  auf  den 
HOchstbetrag  von  5000  fiir  das  Kilometer  Bahnlange,  soweit  dieselbe  fertig  und 
dem  offentlichen  Verkehr  Ubergeben  ist.  gewiihreu.  Diese  Bilrgschaft  dauert  33  Jahre, 
vom  Tage  der  Ertheilung  der  Konzession  an  gerechnet. 

Betragen  in  Folge  von  Schwierigkeiten,  welche  die  Linien  zu  durchlaufen 
haben,  die  wirklichen  Kosten  der  fertiggestellten  Strecke  mebr  als  £f  5000  fiir  das 
Kilometer  und  ist  dieses  durch  die  technischen  Bureaus  des  Staates  nach  gehSriger 
Untersuchung  nachgewiesen,  so  hat  die  Regierung  die  Zinsbiirgschaft  nach  Verhaltnifs 
des  wirklichen  Werths,  welchen  jedes  einzelne  Kilometer  hat  (derselbe  darf  jedoch 
in  keinem  Fall  %  7000  Uberschreiten)  zu  bemcssen,  und  zwar  dergestalt,  dafs  der  zu 
verglitende  Gesammtbetrag  wiederum  7  pCt.  von  St  5000  betragt,  wie  dies  der  vorher- 
gehende  Absatz  ausspricht. 

Artikel  7.  In  jeder  Konzessionsertheilung  sind  die  Hochstbetrage  festzu- 
setzen,  welche  der  Unternehmer  vom  Publikum  erheben  darf,  auch  ist  die  Regierung 
berechtigt,  eine  Herabsetzung  der  Tarife  zu  verlangen  und  bei  ihrer  Festsetzung 
mitzuwirken,  sobald  die  Bahn  mehr  als  8  pCt.  abwirft.  In  solchem  Falle  hat  sich 
die  Herabsetzung  der  Tarife  auf  den  Ueberschufa  liber  8  pCt.,  welcher  dem  Staate 
zur  Deckung  der  Bilrgschaft  nach  Artikel  17  des  Gesetzes  vom  27.  August  1884  zu- 
stebt,  zu  bescbranken. 

Artikel  8.  Konzessionen  sind  nur  unter  der  Bedingung  zu  ertheilen,  dafs  die 
Linie  ohne  irgend  welche  Entschadigung  nach  Ablauf  von  90  Jahren  nach  Ertheilung 
der  Konzession  Eigenthum  des  Staates  wird. 

Artikel  9.  Der  Vcrzicht  auf  die  Bilrgschaft  (Artikel  19  des  Gesetzes  vom 
27.  August  1884)  befreit  die  Unternehmer  nicht  von  der  Pflicht,  welche  ihnen  dieses 
Gesetz  auferlegt. 

Artikel  10.  Die  von  der  Regierung  ertheilten  Konzessionen  sind,  wenn  die 
Bedingungen  nicht  innerhalb  der  endgilltigen  Fristen,  welche  der  Artikel  23  des  ge- 
nannten  Gesetzes  bestimmt,  erf  till  t  werden,  als  verfallen  zu  erklaren,  gleichviel 
welche  Ursachen  die  AusfUhrung  der  Konzession  verhindert  haben. 

Artikel  11.  Streitigkeiten  zwischen  Privaten  ilber  das  Anrecht  auf  eine  noch 
nicht  ertheilte  Konzession  werden  zunilchst  kurzer  Hand  von  der  Regierung.  ent- 
achieden.  (tegen  diese  Entscheidung  findet  Berufung  an  den  obersten  Gerichtshof 
oder  an  den  Plenarhof,  welcher  die  Stelle  des  ersteren  vertritt,  statt.  Derselbe  hat 
innerhalb  einer  nicht  zu  verlangernden  Frist  von  80  Tagen  seine  Entscheidung  zu 
treffen,  ohne  dafs  die  Ablehnung  seiner  Mitglieder  oder  ein  andcrer  Zwischenfall, 
welcher  das  Endurtheil  verzOgern  ktJnnte,  zulassig  ist. 

Die  von  der  Regierung  ertheilten  Konzessionen  geben  nur  einen  Anspruch  an 
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den  Staat,  und  Streitigkeitcn  hiertiber  werden  in  derselben  Form  und  auf  demselben 
Wege,  wie  oben  angegeben,  entschieden. 

Artikel  12.  Zur  Bezahlung  der  auf  Staatskosten  erbauten  Eisenbahnen  giebt 
die  Regierung  Staatsschuldscheine,  Eisenbahnbons  genannt,  aus,  welche  6  pCt.  jahr- 
liche,  in  vierteljahrlichen  Terminen  zahlbare  Zinsen  tragen  und  rait  l  pCt.  jahrlich 
zu  tilgen  sind.  Diese  Schuldscheine  geniefsen  die  besondere  Btlrgschaft  der  mit 
ihnen  erbauten  Eisenbahnen  und  ihrer  Ertrage,  im  Weiteren  die  aushilfsweise  der 
allgemeinen  Staatseinnahmen. 

Diese  Schuldscheine  konnen  zu  jeder  Zeit  zum  Nennwerth  eingeltist  werden. 

Artikel  13.  Werden  die  Linien  auf  Staatskosten  gebaut,  so  wird  der  Preis 
kilometerweise  berechnet.  Die  Regierung  kann  zur  Erleichterung  des  Baues  mit 
den  Unternehmern  efnen  einheitlichen  Preis  fur  das  Kilometer  yereinbaren. 

Artikel  14.  Der  Htichstbetrag  der  Herstellungskosten  far  das  Kilometer  wird 
in  jedem  einzelnen  Falle  auf  Grund  technischer  Untersuchung  der  zustandigen 
Bureaus  festgesetzt  und  auf  dieser  Grundlage  wird  der  Verding  ausgeschrieben 
Dieser  HOchstbetrag  darf  jedoch  die  im  Artikel  5  und  6  festgesetzten  Kosten  nicht 
uberschreiten. 

Artikel  15.  Die  Bezahlung  dieser  Eisenbahnen  seitens  der  Regierung  findet 
streckenweise  und  soweit  sie  zur  Uebergabe  an  den  tfffentlichen  Verkehr  abgenommen 
sind,  statt. 

Artikel  16.  Nach.Annahme  des  vortheilhaftesten  Gebots,  und  nachdem  auf 
diese  Weise  die  Kosten  der  zu  erbauenden  Linien  festgestellt  sind,  hat  die  Regierung 
die  zur  Bezahlung;  des  Baues  erforderlichen  Schuldscheine  nach  Bedarf  auszugeben. 

Die  Regierung  kann  diese  Schuldscheine  ftir  ihre  Rechnung  umsetzen,  indem  sie 
den  Gegenwerth  derselben  in  einer  Bank  ausschliefslich  zur  Bezahlung  der  Eisenbahn 
hinterlegt,  oder  sie  giebt  dieselben  den  Unternehmern  zu  dem  vorher  in  dem  Vertrag 
vereinbarten  Werth,  welcher  in  keinem  Falle  weniger  als  85  pCt.  des  Nennwerthes 
sein  darf,  in  Zahlung. 

Artikel  17.  Der  Bau  einer  Staatsbahu  ist  ihrem  ganzen  Umfange  nach  auf 
dem  Wege  der  5ffentlichen  Verdingung  auszubieten  in  Gemafsheit  des  Gesetzes  vom 
25.  Juni  1860,  und  in  jedem  Falle  von  dem  Unternehmer,  dessen  Gebot  angenommen 
worden,  eine  Sicherstellung  von  1  pCt.  vom  Werthe  des  Baues  als  Sicherheit  zu 
verlangen. 

Artikel  18.  Die  an  Private  in  Gemafsheit  des  Gesetzes  vom  Jahre  1884  schon 
vergebenen  Eisenbahnen  bleiben  von  der  Verdingung  ausgeschlossen,  auch  wenn  diese 
Konzessionare  auf  Antrag  der  Regierung  die  Bahnen  auf  Staatskosten  zu  bauen 
tibernehmen- 

Artikel  19.  Die  Tarife  der  Staatsbahnen  sind  jahrlich  von  der  Regierung  zu 
entwerfen  und  dem  Gesetzgebenden  Ktfrper  zur  Genehmigung  zu  unterbreiten.  Ohne 
Zustimmung  des  letzteren  kOnnen  die  bestehenden  Tarife  nicht  geandert  werden. 

Artikel  20.  Der  Staat  hat  jederzeit  das  Recht,  die  Privateisenbahnen  in  Ge- 
mafsheit des  allgemeinen  Enteignungsgesetzes  zu  erwerben,  vorausgesetzt,  dafs  dem 
nicht  ausdrllckliche  Bestimmungen  in  den  betreffenden  Konzessionsvertragen  ent- 
gegenstehen. 

Artikel  21.  Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  27.  August  1884,  welche 
dem  gegenwartigen  Gesetze  entgegenstehen,  sind  aufgehoben. 

Artikel  22.  Die  Regierung  hat  die  Ausftihrungsbestimmungen  zu  diesem  Ge- 
setze zu  erlassen. 
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Album  de  statistique  graphique  de  1887.  Herausgegeben  von  dem 
franzOsischen  Ministerium  der  5ffentlichen  Arbeiten.*) 

Von  den  24  Tafeln  des  vorliegeuden  Bandes  geben  die  ersten  B  in 
bildlicher  Form  aus  den  Betriebsergebnissen  der  franzOsischen  Eisen- 
bahnen  fur  das  Jahr  1885  die  kilometrisehen  Einnahnien  des  Per- 
sonen-,  Gfiter-  und  Gcpackverkehrs.  Hiernach  geht  der  Hauptverkehrsstrom 
von  Lille  fiber  Amiens,  Paris,  Dijon,  Lyon.  Avignon  noch  Marseille,  mit 
den  Abzweigungen  Paris  — Havre,  Paris— Nancy  und  Erquelines,  und 
Paris — Tours — Bordeaux — Toulouse — Cette  und  Nimes. 

In  1886  haben  die  kilometrisehen  Einnahnien  gegenuber  1884  um  10  pCt. 
abgenommen,  wahrend  die  Gesammteinnahmen  von  1880 — 1886  nahezu 
unverandert  geblieben  sind,  obwohl  die  mittlere  Betriebslange  in  dieser 
Zeit  von  23089  bis  auf  30  696  km,  beinahe  um  l/'s,  zugenommen  hat. 
Im  Gfiterverkehr  von  1886  ergiebt  sich  bei  einer  Zunahme  des  Bahnnetzes 
gegen  1884  um  1123  km  (=  4  pCt.)  eine  Abnahme  der  Tonnenkilometer  von 
10487996463  auf  9791637  636,  d.  h.  um  7  pCt. 

Die  Tafeln  6  bis  12  beziehen  sich  auf  die  franzSsische  Binnenschiff- 
fahrt  in  1886,  wahrend  auf  den  Tafeln  13  bis  17  der  See-Aufsenhandel  in 
den  franzOsischen  Hafen  von  1837  bis  1886  bildlich  dargestellt  ist. 

Von  besonderem  Interesse  sind  die  auf  Tafe!  18  bis  20  gegebenen 
bildlichen  Darstellungen  fiber  den  Bestand  der  grofsen  Eisenbahngesell- 
schaften  und  der  Staatsbahnen  an  Beamteu  und  Arbeitern  in  den  Jahren 
von  1866  bis  1886.  Danach  waren  Ende  1886  bei  diesen  Gesellschaften 
im  Ganzen  229  787  Personen  beschaftigt.  auf  je  10  km  also  durchschnittlich  78. 

Die  Anzahl  der  im  Eisenbahndienst  angestellten  Militaranwarter 
beUef  sich  (in  1866  auf  28  pCt.)  in  1885  auf  55  pCt.,  sie  ist  in  20  Jahren 
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von  30883  auf  116674  gestiegen.  An  Frauen  waren  im  Eisenbahndienst 
in  1886  im  Ganzen  21 094  beschaftigt  (=  9  pCt.  der  Gesammtzahl  der  Be- 
diensteten).  Verhaltnifsmafsig  die  meisten  Frauen  sind  bei  den  Staats- 
bahnen  beschaftigt,  wo  deren  Zahl  20  pCt.  des  Personalbestandes  ausmacht. 
Neuerdings  wird  beabsichtigt,  bei  der  Zentralverwaltung  weibliche  Krafte 
fur  das  Schreib-  und  Rechnungswesen,  ffir  die  Statistik  u.  s.  w.  zu  ver- 
wenden.  Auf  den  Tafeln  21  bis  23  ist  eine  bildliche  Darstellung  der 
ArbeiterlOhne  im  Baugewerbe  und  Bergwerksbetriebe  gegeben.  Daraus 
ergiebt  sich,  dafs  fur  die  Zeit  von  1853—1884  die  Lohne 

der  Erdarbeiter  in  der  Provinz  urn  81  pCt.,  in  Paris  um  100  pCt., 
»  Maurer        „   „       „       „   78    „  .  „     „      „     87    „  , 
„  Zimmerleute„    „       „  r82„,„„„68„ 
gestiegen  sind. 

Die  Anzahl  der  Arbeiter  in  den  Kohlenbergwerken  Frankreichs  und 
Belgiens  (Tafel  23)  ist  wahrend  des  Zeitraums  von  1861  bis  1886  in 
Frankreieh  von  66  619  auf  101 616  (=  64  pCt.)  gestiegen,  gegenfiber  einer 
Zunahme  der  KohlenfOrderung  um  107  pCt.  und  der  Jahresleistung  eines 
Arbeiters  von  144  auf  192  Tonnen,  d.  h.  31  pCt.   In  Belgien  stellen  sich  die 
entsprechenden  Zahlen  auf  26  pCt.  (Personal),  74  pCt.  (Fftrderung)  und 
37  pCt.  (Jahresleistung).    Der  Arbeitslohn  fur  die  gefiirderte  Tonne  stieg 
in  Frankreieh  von  5  auf  6,43  Frcs.  (=  43—  46pCt  des  Verkaufspreises), 
in  Belgien  ficl  derselbe  von  6,86  auf  4,80  Frcs.  (im  Mittel  63  pCt.  des 
Verkaufspreises), 

so  dafs  sich  der  Fflrderpreis  einer  Tonne  Kohlen  ungefahr  auf  die  Halfte 
des  Verkaufspreises  stellt. 


Maier,  Dr.  Julius  and  Preece,  W.  H.  Das  Telephon  und  dessen 
praktische  Verwendung.  Stuttgart.  Ferdinand  Enke  1889. 
Ladenpreis  9  at. 

Wer  sich  fiber  die  Entwicklung  und  den  gegenw&rtigen  Stand  des 
Fernsprechwesens  unterrichten  will,  wird  das  Buch  mit  Vortheil  benutzen 
kdnnen.  Nach  einem  kurzen  geschichtlichen  Ueberblick  werden  im  ersten 
Theil  die  verschiedenen  Telephone  und  Mikrophone,  ihre  Wirkungsweise 
und  ihre  Theorie  erortert.  Der  zweite,  bei  Weitem  ausffihrlichste  Theil, 
behandelt  die  Anwendungen  des  Telephons  als  Femsprecher  in  den 
Stadten.  ferner  im  Telegraphenbetriebe,  zu  musikalischen  Uebertragungen, 
ffir  arztliche  Zwecke,  zu  Tauchervorrichtungen  und  zum  Auffinden  von 
Torpedos,  zur  Ermittelung  von  Fehlern  in  elektrischen  Kabeln  und  zu 
militarischen  Zwecken.  Sehr  eingehende  Mittheilungen  sind  den  in  den 
verschiedenen  Landern  bestehenden  Fernsprecheinrichtungen  gewidmet. 
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Den  Schlufs  bildet  der  dritte  Theil  uber  das  Telephonrecht  uud  die  be- 
stehenden  Telephonnetze.  Das  Kapitel  fiber  Telephonrecht  ist  dem  bereits 
ini  Jahre  1884:  crschienenen  Buche  von  Dr.  F.  Meili,  Das  Telephonrecht, 
eine  rechtsvergleichende  Abhandlung*),  entnommen. 

Ein  Nanien-  und  Sachregister  sowie  304  in  den  Text  gedruckte 
Holzsehnitte,  erleichtern  Gebrauch  und  Verstandnifs  des  Buches. 

Dr.  M. 


Koch,  W.  Dr.  jur.,  Chefredakteur  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen.  Handbuch  fiir  den  Eisenbahnguter- 
verkehr.   I.  Eisenbahnstationsverzeichnifs  der  dem  Vereine  deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen  angehdrigen,  sowie  der  ubrigen  im 
Betriebe  und  Bau  befindlichen  Eisenbahnen  Europas.   20.  voll- 
standig  umgearbeitete  und  vennehrte  Auflage.  (448  S.)  Berlin 
Barthol  &  Co.  (W.  Lobeck).   Preis  7  JC. 
Die  neue,  bis  zum  1.  Mai  1889  reichende  Auflage  dieses  in  den 
Kreisen  der  Eisenbahnverwaltungen  und  aller  der  Personen,  welche  regel- 
m&fsig  geschiiftliche  Beziehungen  mit  den  Eisenbahnen  unterhalten,  hoch- 
geschatzten,  ja  unentbehrlkhen  Handbuchs  ist  vor  Eurzem  mit  gewohnter 
Piinktlichkeit  erschienen.   Auch  sie  geniigt  wieder  alien  Anforderungen, 
welche  man  an  ein  derartiges  Handbuch  fuglich  stellen  kann;  wir  wollen  uns 
also  unter  Hinweis  auf  die  Besprechung  der  achtzehnten  Auflage  (1887) 
im  vorigen  Jahrgang  dieser  Zeitschrift  (S.  141,  142)  heute  darauf  be- 
schranken,  der  zwanzigsten  Auflage  unscre  besten  Wiinsche  mit  auf  den 
Weg  zu  geben. 
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necticut commissioners  on  car  heating.  The  rules  of  interchange.  New 
England  Railroad  club.  Hearing  before  the  Senate  Committee  on  Canadian 
competition. 

No.  21.   Vom  24.  Mai  1889. 

Steam  inspection  car  for  the  Nicaragua  Railroad.  Locomotive  for  the 
Indian  State  Railroad.  Lessons  of  English  accidents.  Creating  a  trade 
centre.  Oregon  and  Transcontinental.  English  accidents.  The  rules  of 
interchange. 
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No.  22.   Vom  31.  Mai  1889. 

Mogul  locomotive,  Canadian  Pacific.  The  improved  Forney  car  seat.  Block 
signaling  in  England.  Alloys  of  metal.  April  accidents.  Some  results 
with  secondary  batteries  in  train  lighting.  Expansion  of  timber  due  to  the 
absorption  of  water.  The  cost  of  tracklaying.   Rotary  engines. 

No.  23.  Vom  7.  Juni  1889. 

Proposed  rail  sections.  The  Griggs  electric  train  signal.  Safety  in  car 
lighting.  Southern  versus  Northern  lumber.  Concerning  some  causes  of 
accidents.  Railroad  construction  in  Kansas.  The  Chicago  and  Alton  lumber 
rate  decision. 

No.  24.  Vom  14.  Juni  1889. 

Double-end  saddle  tank  locomotive.  Automatic  couplers  and  continous  brakes, 
i  The  American  society  of  civil  engineers  on  rail  sections.  Ambiguity  in 

train  orders.  English  train  accidents.  The  Railroads  of  the  world.  Rail 
sections  in  Germany.   Moving  turn-tables  by  compressed  air. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1319  bis  1828.   Vom  13.  April  bis  15.  Juni  1889. 

(No.  1319:)  Capital  outlay  on  Railways  1888/89.  Railway  and  Canal  traffic  Act 
Railways  in  the  United  States  of  Columbia.  The  Swedish-Norwegian  Railway 
and  the  Swedish  government.  Railway  accidents  in  Belgium.  (No.  1321:) 
Railways  and  holidays.  The  advance  in  the  price  of  locomotive  fuel.  Railway 
accidents  in  1888.  (No.  1322:)  The  Railway  and  Canal  traffic  Act.  The 
Easter  holiday  traffic.  Coal  consumption  on  Railways.  (No.  1824:)  Railway 
contracts  for  locomotive  coal.  Railway  rates.  Canadian  and  American 
Railway  competition.  The  Railways  of  Uruguay.  An  experiment  in  Railway 
fares.  (No.  13250  Some  anomalies  in  the  working  of  British  Railways; 
Locomotive  earnings.  Canadian  Pacific  Railway.  German  Railways.  Rambles 
by, rail.  (No.  1326  u.  1327:)  Anomalies  of  Railway  working.  (No.  1326:) 
The  Forth  bridge.  The  Railway  and  Canal  traffic  Act  1888.  South  American 
Railways.  American  and  Canadian  Railways.  (No.  1327:)  Light  Railways 
for  Ireland.  The  coal  traffic  to  London.  The  working  and  management  of 
an  English  Railway.  The  Railways  of  the  Argentine  Republic.  The  national 
sea  fisheries  protection  association  and  the  Railway  and  Canal  traffic  Act. 
(No.  1328:)  Light  Railways  in  Ireland.  The  Railways  of  the  Argentine 
Republic.  The  South  Wales  Government  Railways.  The  world's  Railways 
during  the  period  1888—1887.  Life  of  C.  B.  Vignoles,  soldier  and  civil 
engineer.   The  Railway  and  Canal  traffic  Act.  1888. 

Revue  generate  dee  chemins  de  fer.  Paris.  April  1889. 

Sur  quelques  dispositions  nouvelles  pour  l'enclenchement  et  le  verrouillage 
des  aiguilles  et  des  signaux.  L'echappement  annnlaire,  sysUme  Adams. 
Longueur  des  chemins  de  fer  de  l'Europe  au  31  decembre  1887  et  accroisse- 
ment  de  longueur  en  1887.  Statistique  des  chemins  de  fer  de  la  Suisse 
pour  1887. 

Schweizerische  Bauzeitung.  Zurich. 

No.  16  bis  21.   Vom  20.  April  bis  25.  Mai  1889. 

(No.  16  u.  17:)  Die  Bahnhoffrage  in  Bern.  (No.  18:)  Die  Frage  der  zu- 
lassigen  Maximalsteigung  bei  Seilbabnen  mit  vertikalem  Zahneingriff.  Die 
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Zugtrennung  durcb  Knppelbrnch  bei  dem  Militarzuge  am  28.  Marz  1889 
oberhalb  Gurtenellen.  (No.  190  Die  BefOrderung  schwerer  Personenzugc 
auf  der  Gebirgsbahn.  (No.  20:)  StrafsenBeilbahn  in  Lissabon.  (No.  21:) 
Signaux  a  cloches. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  fttr  Eisenbahnen  nnd  Dampf- 
schiffabrt.  Wien. 
No.  51  bis  72.   Vom  2.  Mai  bis  22.  Juiii  1889. 

(No.  51:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Harz  1889.  iNo.  52  u.  53:)  Bericht 
iiber  die  Verwaltang  der  k.  k.  osterr.  Staatsbabnen  in  1888.  (No.  GO:)  Staats- 
Eisenbahnratb.  (No.  63:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  April  1899.  (No.  66:) 
Vergleichung  .der  Bahnunfalle  im  vereinigten  KOnigreiche  Grofsbritannien 
wabrend  des  Trienniums  1886—88.  (No.  69  u.  70:)  Protokolle  (iber  die  am 
20.  und  21.  Mai  1889  abgehaltenen  Sitzungen  des  Staats-Eisenbahnrathes. 
(No.  69:)  Die  Reform  des  Personentarifs  der  k.  ungarischen  Staats-Eisen- 
bahnen. 

Wochenscbrift  des  bsterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
No.  28.   Vom  7.  Juni  1889. 

Thomaseisen  und  die  Kanalisirung  derMosel. 

Zeitschrift  des  Architekten-  und  Ingenieur- Vereins.  Hannover. 
Heft  IV.  1889. 

Das  Personenporto  auf  Eisenbahnen. 

JKypnajn.  mhbdctopctm  nyTea  cooomeala.   (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstaltcn.)   St.  Petersburg  1889. 

(No.  130  Berechnung  der  virtuellen  Lange  einer  Eisenbahn.  Ueber  die 
Verwendnng  der  Eisensalze  zur  Schwellenimpragnirung.  Das  Eisenmaterial 
der  Forthbiilcke.  Mittel  zur  Herabmindernng  der  Bau-  und  Betriebskosten 
der  russischen  Eisenbahnen.  Ueber  den  gefroreuen  Boden  im  Zuge  der 
geplanten  grossen  sibirischen  Eisenbahn.  Ueber  die  Temperatur  in  den 
Wintermonaten  und  die  Windstarke  in  den  Gebieten  Sibiriens,  welche  von 
den  geplanten  Eisenbahnen  berilhrt  werden,  Ueber  das  Verhalten  der  StahU 
scbicnen  auf  der  Eisenbahn  Tambow— Saratow.  Die  Bugbrflcke  im  Zuge  der 
Eisenbahn  Ssjedljetz— Malkin. 

Zeitschrift  des  bsterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
1889.  Heft  I.  Die  Kurvenweiche,  eine  neue  Methode  ihrer  Berechnung. 

Zeitschrift  fur  Lokal-  und  Strassenbahnwesen.  Wiesbaden. 
1889.   I.  Heft. 

Umfang  des  Rttckgriflsrechts  der  Krankenkassen  und  der  Berufsgenossen- 
schaften  gcgen  den  schuldhaften  Urheber  eines  Unfalls.  Kann  die  Elektri- 
zitat  beute  erfolgreich  zum  Betriebe  von  Strafsenbahnen  Anwendung  finden? 
Darf  die  Mitwirkung  der  Gemeindeverwaltungen  zur  Grttndung  einer  Alters- 
und  Hinterbliebenenfdrsorge  fflr  Strafsenbahnbedienstete  gefordert  werden? 
Umschau  auf  dem  Gebiete  des  Baues  und  Betriebes  der  Strafsenbahnen  in 
den  S tad  ten.  Die  Stationsverwaltung  der  Lokalbahnen  als  Nebenarat.  Lokal- 
bahnen in  den  Niederlanden.  Die  Entwicklung  der  Lokalbahnen  in  Deutsch- 
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land.  Strafsenbahnrechtliche  Streitfragen.  Verstadtlichung  der  Strafsen- 
bahnen. 

Zeitschrift  flir  Eisenbahnen  und  Dampfscbiffahrt  der  osterreichisch-ungarischen 
Monarchic.  Wien. 
No.  18  bis  26.   Vom  28.  April  bis  28.  Juni  1889. 

(No.  18  u.  19:)  Die  preufsischen  Staatsbahnen.  (No.  20:)  Ueber  die  Finanzi- 
rung  der  Wiener  Stadtbabn.  Der  osterreickisch-ungarischc  Eisenbahuverkehr 
im  Monat  Marr  1889.  (No.  21:)  Die  Prioritaten-Konversionsfrage  der  Sudbakn- 
gesellscbaft.  Ueber  die  verscbiedenen  Arten  der  Tarifermafsigungen  im 
Gilterverkehr.  (No.  22:)  1st  Thomasstahl  fiir  Schienenerzeugung  geeignet? 
(No.  23:)  Die  Dampfrrlinie  Salonichl— Port-Said.  (No.  24:)  EinfUhrung  deg 
Zonentarifs  im  Wiener  Lokalverkehr.  Der  osterreichisch-ungarische  Eisenbahn- 
verkehr  im  April  1889.  (No.  25:)  Die  Belastung  der  Ziige.  Die  Einfuhrung 
deg  Zonentarifs  auf  den  ungarigchen  Staatsbahnen.  Eisenbahnkonvention  vom 
f».  Mai  1883  zwischen  der  osterreichisch-ungarischen  Monarchie,  der  Turkei, 
Serbien  und  Bnlgarien.  Die  Achenseebahn.  (No.  26:)  Das  G&tertarifweBen  nnd 
dessen  Einflnfs  auf  die  BetriebsCkonomie  der  Eisenbahnen.  Protokoll  uber 
die  am  2a  Mai  1889  abgehaltene  Sitznng  deg  Staatseisenbahnrathes.  Zum 
HI.  internationalen  Eiscnbahnkongrefs. 

Zeitschrift  fiir  Lokomotivfuhrer.  Nordstemmen. 
Heft  10. 

Der  Roadforeman  als  nachster  Vorgesetzter  der  Lokomotivfuhrer  auf  ameri- 
kanischen  Bahnen.  Die  Pumpen  der  Luftdruckbremsen.  Einiges  Uber  den 
Betrieb  auf  den  schweizerischen  Bahnen.  Der  Lokomotivbetrieb  auf  der 
vormals  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  in  dem  ersten  Jahrzehnt  deren  Be- 
steheng. 

Zeitschrift  fiir  Transportwesen  und  Strafsenbau.  Berlin. 
No.  13.  bis  18.  Vom  1.  Mai  bis  20.  Juni  1889. 

(No.  13  u.  14:)  Verstadtlichung  der  Strafsenbahnen.  Mechanischer  Betrieb 
der  Strafsenbahnen  in  Stftdten,  unter  besonderer  Beriicksichtignng  der 
Trambahnen  Wiens.  (No.  13,  14  u.  15:)  Die  MUhlkreisbahn.  (No.  15:) 
Stehen  Fahrg&ste  der  Strafsenbahnen  unter  der  Obhut  der  Schaffner?  Zur 
Frankfurter  Trambahnfrage  Ueber  Strafsenverkehr  in  Paris.  (No.  16  u.  17:) 
Die  PersonenbefSrderung  auf  Strafsenbahnen.  (No.  17:)  Thompsons  Gravity- 
system  fur  Strafsenbahnen.  (No.  18:)  Die  geplante  Gurtelbahn  zu  Frank- 
furt a.  M.  Otto'scbe  Drabtseilbahn  von  Bedar  nach  Garrucha.  Eisenbahn- 
guterwagen  und  Transportokonomie. 

Zeitung  des  Vereins  deotscher  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 
No.  88  bis  48.   Vom  27.  April  bis  26.  Juni  1889. 

(No.  82:)  Waarenhaus  fur  deutsche  Beamte.  Ueber  die  Erhdhung  der  Trag- 
fahigkeit  der  Bisenbahngttterwagen.  Die  pfillzischen  Eisenbahnen  in  1888. 
(No.  33:)  Die  deutsche  allgemeine  Ausstellung  fur  Unfallverhutung  in  Berlin. 
Bedingungen  fftr  Frachtstundung.  Duplex-Lokomotiven.  Die  Organisation 
des  Viehhandels  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  (No.  84,  37 
u.  41:)  Die  Eisenbahnen  Oesterreich-Ungarns  von  1822—1867.  (No.  34:)  Ar- 
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beitsunfahigkeit  und  Sterbensverhaltnisse  von  Eisenbahnarbeitern  im  Jabre 
1887.  (No.  35  u.  36:)  Einige  Angaben  liber  brasilianische  Eisenbabnen. 
(No.  35:)  Aenderungen  des  Zwischenstaats-Verkehrsgesetzes.  (No.  36:)  Die 
Organisation  des  Getreidehandels  in  den  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas. 
(No.  37:)  Die  Weltausstellung  in  Paris.  Zur  Verhtttnng  von  Eisenbahn- 
streikes.  (No.  38  n.  39 :)  Statistik  ilber  den  Betrieb  der  kgl.  bayerischen 
Verkehrsanstalten  im  Jabre  1887.  (Nr.  38  :i  Die  neue  bulgariscbe  Eisenbahn 
Jamboli-Bnrgas.  Lulea-Ofotenbahn.  IV.  Geueralversaramlung  des  internatio- 
nalen  permanenten  Strafsenbahnvereins.  (No.  39:)  Betriebsregleinent  nnd 
betriebsreglementariscbe  Yorschriften.  (No.  40:)  Ein  neues  Gepackabferti- 
gungsverfahren.  (No.  41:)  Die  Eisenbahnen  der  australischen  Kolonien.  (No.  42 
u.  48:)  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbabnen  des  Vereins  dentscber 
Eisenbahnverwaltnngen  fUr  das  Rechnungsjahr  1887.  (No.  42:)  Tbatigkeit  der 
Abrecbnnngsstelle  des  Vereins  deatscher  Eisenbahnverwaltungen  zn  Berlin 
1./4.  1888/89.  Uebersicht  derjenigen  preufsischen  Staatseisenbahnen,  auf 
weichen  im  Jabre  1888  der  grofate  Gttterverkehr  stattfand.  tNo.  43:)  Der 
neue  Orientkurirzng.  Argentinische  Eisenbahnen.  (No.  44:)  Der  dentscbe 
Eisenbahnverkehrsverband.  (No.  -15:)  Das  osterreichische  Gesetz  vom 
28.  April  1889,  betreffend  die  Einrichtung  und  den  Betrieb  bffentlicher  Lager- 
hftuser.  38.  Sitzung  der  standigen  Tarifkommission  der  deutscben  Eisen- 
babnen. Der  Eisenbabnstreit  in  Serbien.  Der  Personenverkehr  auf  den 
englischen  Eisenbahnen.  (No.  46:)  Der  deutscbe  Eisenbahnverkehrsverband. 
Die  Reform  des  Personentarifs  der  kgl.  ungarischen  Staatsbahnen.  Mecklen- 
burgische  Friedrich  Franzbahn.  Luxemburger  Sekundarbabnen.  Die  Eisen- 
bahn von  La  Guayra  nach  Caracas.  (No.  47:)  Der  Entwurf  eines  deutschen 
Zivilgesetzbnches  nnd  die  Eisenbahnen.  Die  Frage  der  FremdwOrter  im 
Eisenbahnwesen.  Der  Eohlentarif  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  die 
Kohlenpreise  in  Wien,  Berlin  und  Paris.  Die  Tarife  und  der  Eanfschillings- 
rest  der  Oesterreichischen  SQdbahn.  Die  ThStigkeit  englischer  Lokomotiven. 
(No.  48:)  Bremsversuche  mit  Zugen  mit  gewflhnlicher  Westinghouse-Bremse 
und  mit  Westinghouse-Schnellbremse. 


im  Auftr»<r»  d»«  K8Bl«HchTf>  Mtol«crium»  dfr  fl««nlHchrn  Arbtlt«o. 
VcrUg  von  Julio*  8pring«r,  Berlin  N.  -  Druck  vqo  U.  8.  Hermann.  Borltn  8.W. 


Digitized  by  Google 


Die  Kanalisirung  der  Mosel.* 

Von 

Todt,  Oberregierungsrath  in  C8ln. 


Unter  den  zahlreiehen  Projekten,  welehe  in  den  letzten  Jahren  zur 
Verbesserung  und  Ausdehnung  des  dentschen  Wasserstrafsennetzes  aufge- 
tancht  sind,  hat  keines  einen  lebhafteren  Meinungsaustausch  und  Wider- 
streit  der  Ansichten  hervorgerufen,  als  der  Plan,  die  Mosel  auf  deutschem 
Gebiet  durch  Kanalisirung  in  ein  fur  den  regelm&fsigen  Sehiffahrtsverkehr 
vollkoinmen  branch  bares  Vorkehrsmittel  umzuwandeln.  Dafs  die  Jahr- 
zehnte  lang  mit  erheblichein  Kostenaufwand  fortgesetzten  Versuche,  den 
Mosellauf  abwftrts  Trier  durch  Regulirung  des  Fahrwassers  zu  verbessern 
und  zn  einem  leistungsf&higen  Schiffahrtsweg  auszugestalten ,  keinen 
nennen8werthen  Erfolg  gehabt  haben,  stent  test,  nicht  minder  die  Aussiehts- 
losigkeit,  durch  diese  Mittel  den  erstrcbten  Zweck  zn  erreichen.  Man 
wird  vielmehr  anerkennen  mussen,  dafs  die  Kanalisirung  allein  im  Stande 
ist.  auf  dem  Flufs  einen  Verkehr  zu  sehaffen.  wie  er  den  heutigen  Verhalt- 

*)  Der  vorstehende  Aufsatz  ist  uns  von  unserm  gesch&tzten  Herrn  Mitarbeiter 
als  eine  Erganznng  seiner  Abhandlung  Uber  den  Uttterverkehr  der  deutschen  Wasser- 
strafsen  (vergl.  Archiv  1887  S.  154  ff.  nnd  S.  40*2  ff.»  zngegangen.  Indem  wir  die, 
ein  reiches  thatsachliches  Material  enthaltende  Arbeit  —  entgegen  unserer  ursprttng- 
lichen  Absicht  —  zu  einer  Zeit  veriiffentlichen,  zn  welcher  die  von  der  Staats- 
regierung  angeordneten  Erraittelungen  Uber  die  Antrage  auf  Kanalisirung  der  Mosel 
noch  nicht  znm  Abschlufs  gelangt  sind  (eine  diesen  Gegenstaud  betreffende  Konferenz 
hat  neuerdings  bis  Ende  Oktober  vertagt  werden  mtissen),  bemerken  wir,  urn  jedem 
Mifsverstftndnifs  vorzubeugen,  dafs  die  vorgetragenen  Anschauungen  als  rein  per- 
stfnliche  des  Herrn  Verfassers  zu  gelten  haben  und  alien  amtlichen  Charakters 
entbehren. 

Anfang  September  1H80. 

Die  Redaktion  des  Archivs  filr  Eiaenbalinwesen. 

*  »  • 

Archiv  tiir  Einenbahnweaen-   1*U  41 
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nissen  entspricht.  Dazu  gehort  vor  alien  Dingen  die  MOglichkeit,  mit 
Fahrzeugen  von  nicht  zu  geringer  Tragfahigkeit  unter  regelroafsigen  Um- 
standen  die  Mosel  den  grOfsten  Theil  des  Jahres  befahren  und  zur  Fort- 
bewcgnng  die  Dampfkraft  verwenden  zu  kOnnen.  An  der  technischen  Er- 
reiehbarkeit  solchen  Zieles  scheint  von  keiner  Seite  gezweifelt  zu  werden. 
Ueber  den  Kostenpunkt  gehen  die  Ansichten  allerdings  auseinander,  die 
Angaben  schwanken  zwischen  15  und  30  Millionen  Mark,  also  zwischen 
50000  und  100000.//  fur  das  Kilometer  der  etwa  300  km  langen  Strecke, 
ein  Betrag,  der  den  Herstellungskosten  einer  Bahn  untergeordneter  Be- 
deutung,  welche  mit  keinen  besonderen  Terrainschwierigkeiten  zu  kampfen 
hat,  etwa  gleichkommt.  Audi  sind  nur  vereinzelte  Bedenken  gegen  die 
Ausffihrung  der  Kanalisirung  aus  Rficksichten  auf  die  allgemeine  Landes- 
kultur  laut  geworden.  Weun  insbesondere  von  einer  Seite  behauptet 
wird,  dafs  der  mit  der  Kanalisirung  verbundene  Aufstau  des  Wasser- 
spiegels  dem  an  sich  sehr  engen  Moselthal  werthvolle  Acker-  und  Wiesen- 
laudereien  entziehen  und  dadurch  den  gesammten  landwirthschaftlichen 
Betrieb  empfindlick  beeintrachtigen  wurde,  so  wird  die  Behauptung  von 
anderer  Seite  als  v/illig  unzutrefFend  bezeichnet,  weil  die  geringe  ErhOhung 
des  Wasserspiegeh  lediglich  unkultivirtes,  innerhalb  der  vorhandenen  Lein- 
pfade  belegenes  Land  treffen  wurde.  Die  Meinungsverschiedenheit  kann 
bier  um  so  mehr  auf  sich  beruhen  bleiben,  als  sie  lediglich  zwischen 
industriellen  KOrperschaften  besteht  und  es  wohl  Sache  der  zunachst  be- 
theiligten  Landwirthschaft  sein  wurde,  ihre  etwa  bedrohten  Interessen 
wahrzunehmen,  ein  abschliessendes  Urtheil  auch  erst  gewonnen  werden 
kann.  wenn  der  Bauplan  endgultig  feststeht. 

Der  Widerstreit  der  Ansichten,  welcher  bei  den  Erw&gungen  fur  und 
wider  Kanalisirung  der  Mosel  hervorgetreten  ist,  bewegt  sich  auf  einem 
anderen  Gebiet  :  dem  des  Eisenerzbergbaues  und  der  Eisenindustrie.  Der- 
selbe  trat  sehr  bald  hervor,  nachdem  vor  mehreren  Jahren  die  Agitation 
fur  Ausfuhrung  der  Kanalisirung  eine  greifbare  Gestalt  angenommen  hatte. 
Bei  der  Einmuthigkeit,  welche  sonst  in  den  betheiligten  Kreisen  zu 
herrschen  pflegt.,  wenn  es  sich  um  die  Errichtung  oder  Verbesserung  von 
Wasserstrafsen  auf  Kosten  des  Staates  handelt,  war  der  Zwiespalt  in  der 
vorliegenden  Frage  von  vornherein  sehr  bezeichnend,  zumal  es  sich  um 
einen  Plan  handelt,  welcher  unleugbar  viel  Bestechendes  fur  sich  hat. 

Ich  habe  bereits  in  einer  frfiheren  Arbeit  fiber  den  Guterverkehr  der 
deutschen  Wasserstrafsen  darauf  hingewiesen,  wie  eng  der  bedeutende 
Verkehr  derselben  sich  zusammendrangt  und  welches  Mifsverh&ltnifs  be- 
sonders  zwischen  den  Gutermengen  besteht  welche  auf  dem  Rhein  selbst 
und  welche  auf  seinen  Ncbenflussen  befbrdert  werden. 

Ich  berechnete  fur  das  Jahr  1884  im  Stromgebiet  des  Rheins  einen 
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Verkehr  von  7,170  Millioneu  Toniien  (zu  1000  kg),  wovou  auf  den  Haupt- 
strom  selbst  beinahe  6  Millionen,  auf  die  NebenHiisse  1,140  Millionen  ent- 
fielen,  wahrend  der  etwas  starkere  Verkehr  des  Elbgebietes  sich  zu  an- 
nahernd  gleichen  Theilen  auf  den  Hauptstrom  und  die  NebenHiisse,  hier 
besonders  Havel  und  Spree,  vertheilte.  Ueberdies  bewegte  sich  weitaus 
der  grOfste  Theil  der  G&termengen  der  NebenHiisse  des  Rheins  auf  der 
Saar;  Main,  Neckar  und  Mosel  traten  hiergegen  erheblich  zuriiek.  Dies 
hat  sich  inzwischen  durch  die  Kanalisiruug  des  Mains  von  der  Mundung 
bis  Frankfurt  geandert,  indem  sich  auf  dieser  Strecke  in  kurzer  Zeit  ein 
betriichtlicher  Verkehr  entwickelt  hat.  Letzterer  Vorgang  hat  denu  auch 
den  Freunden  der  Moselkanalisirung  ausgiebige  Veranlassung  geboten, 
die  Vortheile  einer  solchen  Wasserstrafsenverbesscrung  in  das  gehorige 
Licht  zu  sctzen.  Wenn  —  so  folgert  man  —  der  Verkehr  auf  der  nur 
30 — 40  km  langen  Mainstrecke  in  wenigen  Jahren  sich  um  mehrere 
hunderttausend  Tonnen  heben  konnte,  welche  Vortheile  werden  erst  der 
deutschen  Volkswirthschaft  erwaehsen,  wenn  diese  in  der  Lage  ist,  mil 
Hilfe  der  kanalisirten  Mosel  einen  hunderte  von  Kilometern  langen  zu- 
sammenh&ngenden  Wasserweg  zu  benutzen  und  dadurch  gegenuber  der 
EisenbahnbefOrderung  fur  jede  Tonne  Fracht  mehrere  Mark  zu  ersparen? 
Die  unmittelbaren  und  mittelbaren  Vortheile  werden  denn  auch  auf  eine 
stattliche  Reihe  von  Millionen  Mark  beziffert. 

Gleichwohl  hat  die  Beweisfuhrung  nicht  den  erwunschten  Eindruck 
gemacht.  vielmehr  den  Erfolg  gehabt,  die  Gegner  in  ihrer  abwehrenden 
Halt ung  nur  noch  mehr  zu  bestarken.  Fur  sie  und  die  von  ihnen  ver- 
tretenen  Interessen-  bedeuten  jene  Vortheile  mindestens  ebenso  grofse 
Schadigungen,  ja  noch  mehr,  vollstandige  Vernichtung  der  Grundlagen 
der  gewerblichen  Thatigkeit  ganzer  Landestheile. 

Nachdem  der  Kampf  der  Meinungen  eine  Zeit  lang  in  Vereinen,  Ver- 
sammlungen,  der  Presse  hin  und  her  geschwankt  hatte,  trat  die  Augelegen- 
heit  an  die  Staatsregierung  in  Form  von  Petitionen  und  Handelskammer- 
berichten,  sowie  in  dem  Anerbieten  gewisser  industrieller  Kreise  heran,  die 
fur  die  Projektirungsarbeiten  erforderlichen  Suminen  zur  VerfOgung  der 
Regierung  stellcn  zu  wollen.  Die  Minister  fur  Handel  und  Gewerbe 
und  der  Offentlichen  Arbeiten  beauftragten  daher  den  Oberprasidenten 
der  Rheinprovinz  im  Jahre  18S7,  zunachst  eine  umfassende  Untersuchung 
fiber  die  wirthschaftlichen  Folgen  der  Moselkaualisirung  und  gleichzeitig 
der  Kanalisiruug  der  Lahn  von  Wetzlar  bis  zur  Mundung  in  den  Rhein 
und  der  Saar  bis  zu  ihrer  Einmundung  in  die  Mosel  anzustellen.  In  dem 
betreffenden  Erlafs  wurde  hervorgehoben,  dafs  die  gegen  das  Moselprojekt 
geltend  gemachten  Bedenken  durch  die  Ausdehnung  der  Kanalisiruug  auf 
Saar  und  Lahn  moglicherweise  eine  wesentliche  Abschwachung  erfahren 
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kOnnten.  Die  Untersuehung  solle  vor  allem  Klarheit  dariiber  verschaffen, 
ob  die  wirthschaftlichen  Vortheile  oder  Nachtheile  der  Kanalisirung  der 
drei  Flusse  fiberwiegen  und  —  wenn  ersteres  der  Fall  —  ob  sie  von 
solcher  Erheblichkeit  sind,  dafs  sie  die  Aufwendung  der  uberschlaglich  auf 
etwa  50  Millionen  (25  Millionen  far  die  Mosel,  15  Millionen  fur  die  Saar 
und  10  Millionen  fur  die  Lahn)  angegebenen  Kosten  rechtfertigen  wfirden. 
Zu  dera  Zweck  sollen  eine  Reihc  von  Handelskammeni,  industriellen,  berg- 
baulichen  und  sonstigen'Tereinen,  auch  von  hervorragenden  industriellen 
Privaten  fiber  bestimmt  formulirte  Frageu  ihr  schriftliches  Gutachten  ab- 
geben,  die  betheiligten  Behorden  (Berg-,  EisenbahnbehOrden  u.  s.  w.)  das 
nothige  Material  znr  Verffigung  stellen  und  endlich  die  gesammelten  Be- 
riehte  und  Gutachten  unter  Zuziehung  ihrer  Verfasser  einer  mfindliehen 
Erftrterung  unterzogen  werden. 

Der  Oberprasident  der  Rheinprovinz  hat  den  ersten  Theil  der  Aut- 
gabe  nunmehr  gelost  und  die  gesammelten  schriftliehen  Gutachten  „der 
wirthschaftlichen  Tragweite  des  Projekts  der  Kanalisirung  der  Mosel,  Lahn 
und  Saarw  in  einem  190  Druckseiten  umfassenden  Heft,  sowie  eine  ge- 
druckte  rZusammenstelluug  der  Ermittlungen  fiber  die  Verkehrsgebiete, 
Verkehrsbeziehungen,  Guterinengen  und  Frachten,  welche  bei  dem  Projekt 
der  Kanalisirung  der  Mosel,  Saar  und  Lahn  in  Betraeht  kommen",  vorge- 
legt,  Zur  mundlichen  Erortcrung  der  in  don  Gutachten  behandelten 
Fragen  sollen  die  betheiligten  Behorden.  Korpersehaften.  Vereine  und 
Private  am  5.  September  d.  J.  in  Coblenz  zusammentreten. 

Eine  die  bisherigen  Gegensalze  absehwaehende  Klarung  der  wider- 
.streitenden  Meinungen  ist  durch  die  schriftliche  Begutachtung  nicht  erzielt 
worden.  In  der  schroffsten  Weise  stehen  sich  die  Ansichten  fiber  die 
wirthschaftlichen  Vortheile  und  Nachtheile  der  gewfinschten  Verbesserungen 
der  Verkehrswege  gegenuber.  Durch  die  Ausdehnung  auf  Saar  und  Lahn 
ist  keine  Abschwfichung,  eher  eine  VerschSrfung  der  Gegensatze  einge- 
tretcn.  Das  Bestreben  auf  der  einen  Seite,  die  Vortheile  der  Mosel- 
kanalisirung  in  das  hellste  Licht  zu  setzen,  die  Besorgnifs  auf  der  anderen 
Seite  vor  den  nachtheiligen  Folgen,  verfuhrt  die  Freunde  des  Projekts,  die 
rosigsten  Farben  aufzutragen,  die  Gegner,  alles,  auch  die  Kanalisirung  der 
Saar  und  Lahn,  grau  in  grau,  wenn  nicht  noch  dunkler  zu  malen.  Und 
nicht  dies  allein.  Was  viol  schlimmor  und  in  hohem  Mafse  geeignet  ist, 
anstatt  der  erstrebten  Klarheit  eine  vollstandige  Verdunklung  der  voraus- 
sichtlichen  wirthschaftlichen  Wirkungen  der  erstrebten  Verkehrswege  herbei- 
zuffihren,  das  ist  die  Art  und  Weise,  wie  beiderseits  das  Zahleninaterial 
benntzt  wird,  um  die  gegnerische  Meinung  herabzusetzen.  Nur  wenige 
Gutachten  machen  hiervon  eine  theilweise  Ausnahme  und  beHeifsigen  sich 
einer  gewissen  Besonnenheit  und  Unhefangenheit.    Immerhin  liefern  sio  in 
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ihrer  Gesammthcit  ein  reichhaltiges  Materia),  welches  zu  eiuem  brauchbaren 
allerdings  erst  (lurch  eine  strenge  Prufung  und  Sichtung  wird.  Soil  diese 
zu  einer  umfassenden  werden,  so  uiufs  sie  sich  uicht  nur  auf  die  Verkehrs- 
zahlen,  auf  die  Frachtberechnungen  und  das  sonstige  statistische  Material 
erstrecken,  sondern  aueh  mit  genauer  Kenntnifs  der  berg-  und  hutten- 
mannischen  Verbaltnisse  der  verschiedenen  lndustriegebiete  vorgenommen 
werden.  Zu  letzterem  gehen  rair  die  erforderlichen  technischen  Kenntnisse 
und  Erfahrungen  ab.  Meine  Untersuchungen  kOnneu  sich  daher  nur  dem 
ersteren  Gebiet  zuwenden.  Bei  der  in  der  That  hohen  wirthschaftlichen 
Bedeutung  der  gewiinschten  Regulirungen  und  bei  der  Wichtigkeit,  welehe 
fur  die  Beurtheilung  ihres  Werths  oder  Unwerths  die  Verkehrs-  und 
Fraehtstatistik  nothwendigerweise  hat,  dQrfte  es  indefs  keineswegs  ohne 
allgemeines  Interesse  sein,  wenn  zunSchst  wenigstens  das  hierauf  gerichtete 
Material  der  Gutachten  moglichst  unbefangen  gepruft,  und  soweit  moglicli 
klar  gestellt  wird.  Es  wurde  dann  aus  der  Fiille  der  gegensatzlichen 
Auifassungen  vielleicht  ein  fester  Niederschlag  gewonnen  werden,  der  den 
dazu  berufenen  technischen  Sachverstandigen  gestattet.  auf  der  erhaltenen 
Grundlage  weiter  zu  bauen  und  auch  ihrerseits  zu  einer  Klarung  <der  sich 
gegenuberstehenden  Ansichten  zu  gelangen. 

Die  Gutachten  bestatigen  zunftchst,  dafs  es  sich  bei  den  verbesserten 
Wasserstrafsen  der  Mosel,  Lahn  und  Saar  vorzugsweise  darum  handelt, 
den  Erzeugnissen  des  Eisenerz-  und  Steinkohlenbergbaues,  sowie  der  Eisen- 
industrie  billigere  Absatz-  und  Bezugswege  zu  verschaffen.  Was  an  sonstigeu 
Gutern  jenen  Strafsen  zufallen  wird.  ist  in  seiner  Mcnge  von  verhalt- 
nifsmafsig  geringer  Bedeutung.  Wahrend  der  jetzige  Verkehr  auf  der 
Mosel  mit  78000  t,  auf  der  nicht  kanalisirten  Saar  mit  18000  t,  auf  der 
Lahn  mit  47  000  t  angegeben  wird,  stellt  die  Mehrzahl  der  Gutachten  der 
kanalisirten  Mosel  einen  Verkehr  von  mindestens  1  Million  Tonnen  Erze 
thalwSrts  und  von  mindestens  3  4  Million  Tonnen  Kokes  bergwarts  in  un- 
mittelbare  Aussic-ht.  Daneben  veranschlagt  die  Handelskammer  in 
Coblenz  fur  dieselbe  Strafse  in  beiden  Richtungcn  einen  Verkehr  von  etwa 
150000  t  anderer  Guter,  wie  Schwemmsteine.  feuerfeste  Steine,  Kalksteine, 
Thonerde,  Schiefer,  Grubenholz,  Lohe,  Wein.  sowie  von  geringen  Men  gen 
Kartoffelu,  Obst.  Getreide,  StQckgut.  Die  Regierung  in  Coblenz  nimuit  fttr 
die  kanalisirte  Lahn  eine  Steigerung  des  Verkehrs  von  bergmaunischen 
Erzeugnifsen  (Erze.  Kalksteine,  Mannor,  Schiefer.  Thonerde)  bis  auf  G70000t 
in  wahrscheinliche  Aussicht.  Fur  die  Saar  fehleu  niihere  ziffermafsige 
Angaben. 

Die  Schatzuugen  fiir  die  Mosel  beruhen  theils  auf  dem  bereits  be- 
stehenden  Eisenbahnverkehr,  theils  auf  Muthmafsungen.  Der  Ei  senbahn- 
verkehr  komint  in  folgenden  Beziehungen  in  Frage: 
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Luxemburg  _  Kunr&emet  un^  zwar  fiir  Eisenerze  und  Roheisen 

abwftrts,  ffir  Kokes  und  Steinkohlen  aufwarts, 

Luxemnnrg  —  ^ittelrhein  (Lahnmflndung  bis  Coin)  abwftrts  fur 

dieselben  Gegenstande,  aufwarts  fur  gewisse  Eisenerze  von  der 
Lahn  nach  Lothringen. 
Der  Erzverkehr  von  Lothringen  und  Luxemburg  nach  der  Ruhr  hat 
sieh  in  den  letzten  6  Jahren  folgendermafsen  gestaltet: 

a)  auf  dem  direkten  Eisenbahnwege 

1883  5  000  t,   wovon  aus  Luxemburg       300  t, 

1884  74  000   ,  71 000  ., 

1885  103000         .,  „         100000  „ 

1886  59000  .,       ..       ..         „  56000  ., 

1887  07000,,  ..         „  85000,, 

1888  142  000,,    130000,, 

b)  auf  dem  Eisenbahnwege  bis  Oberlahnstein  und  von  da  zu  Wasser 
rheinabw&rts  u  n  g e  f  a  h  r *) 

1883  540  t,   wovon  aus  Luxemburg  — 

1884  32  000,,  .,  .,         .,  18000  1, 

1885  60000,,  .,  57  600,, 

1886  28500  „  „  .,         „  alles 

1887  58000  ,, 

188H  112000  ,.  „  „  109000 

Der  Verkehr  schwankt  betrachtlich  in  den  einzelnen  Jahren  und  ist 
namentlich  in  dem  fur  den  Eisenmarkt  ungfinstigen  Jahr  1886  sehr  zuruck- 
gegangen.  hn  Allgemeinen  jedoch  steigt  der  Verbrauch  der  Minette  an 
der  Ruhr  stark  und  erreieht  bereits  die  Menge  von  250000  t:  der 
grofsere  Theil  benutzt  den  direkten  Eisenbahnweg.  fast  die  gesammte 
Menge  kommt  aus  Luxemburg,  aus  Lothringen  nur  unbedeutende 
Sendungen. 

Dafs   der   Erzverkehr  Luxemburg  _  Kunr  noch  einer  bedeuteuden 

Lothringen 

Steigerung  fiihig  ist,  kann  man  den  Freunden  der  Moselkanalisirung  ohne 
Weiteres  zugeben;  dafs  bei  gunstigen  Fraehtverhaltnissen  die  Ruhr  eine 


•)  Die  Zahlen  sind  aus  der  Statistik  der  Gdterbewegung  deutscher  Eisenbahnen 
entnonunen,  welche  als  Empfangsgebiet  lediglich  die  Provinz  Ilessen-Naasan  nach- 
weist.  Es  kommt  jedoch,  wie  anderweit  festgestellt  ist,  fast  nur  Oberlahnstein,  also 
ein  Wassernmsehlagsplatz,  in  Frage.  So  sind  von  den  112  000  t  des  Jahres  1888  flbeT 
107  000  t  nach  Oberlahnstein,  von  dort  zu  Wasser  ganz  Uberwiegend  nach  der  Ruhr, 
geringe  Mengen  nach  dem  Mittelrhein  weiter  beftfrdert. 
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Menge  von  1  Million  Tonnen  jahrlich  regelmiifsig  gebrauchen  kann,  ist 
keineswegs  unwahrscheinlich.  Wie  stark  die  Bedfirfnisse  des  Ruhrgebietes 
sind,  kann  man  aus  der  weiteren  Thatsache  entnehmen.  dafs  der  Roh- 

eisenversand  von  Luxemburg  (jortnm  von  g6(_xX)  t  im  Jahre  1883  auf 

Lothnngen 

144000  t  im  Jahre  1888  gestiegen  ist  (der  gr6fsere  Theil  aus  Luxemburg) 
und  dafs  fiber  Oberlahnstein,  also  wahrsehcinlieh  gleiehfalls  grcifstentheils 
mit  der  Bestimmung  nach  dem  Ruhrgebiet  im  Jahre  1883:  6000  t,  1888 
fiber  60  000 1  (•/$  von  Luxemburg)  befordert  worden  sind.  Setzt  man  an 
die  Stelle  dieser  beinahe  200  000  t  Roheisen  die  entsprechende  Menge 
Eisenerze,  so  wfirde  der  Bedarf  des  Ruhrreviers  an  Minette  schon  heut 
etwa  3  4  Millionen  Tonnen  betragen. 

Der  Kokesverkehr  von  der  Ruhr  nach  ^ll*ein^u,£  jj.^  sjt.||  \n  jen 

Lothnngen 

0  Jahren  1883—1888  durchschnittlich  jahrlich  auf  rund  700000  t,  im 
Jahre  1888  auf  beinahe  900000  t  belaufen,  wovon  im  Durehschnitt, 
300000  t  nach  Lothringen  (1888  400000  t),  400000  nach  Luxemburg 
(1888  600000  t)  gegangen  sind.  Hierzu  warden  noch  die  Kokestrausporte 
von  der  Ruhr  nach  Ostfrankreich  (Longwy)  zu  rechnen  sein,  welche  etwa 
100000  — 160000  t  betragen.  Ffir  die  kanalisirte  Mosel  kommen  also 
schou  jetzt  etwa  1  Million  Tonnen  Kokes  in  Frage. 

Der  Gfiteraustausch  zwischen  dem  Ruhrgebiet  und  der  oberen  Mosel  um- 
fafst  bereits  gewaltige  Mengen  und  dafs  dieselben  einer  weiteren  Steigerung 
lahig  sind,  kann  uieht  wohl  bezweifelt  werden.  Ebensowenig.  dafs  die 
Gfiterbewegung  zwischen  den  beiden,  3 — 400  km  von  einander  entferaten 
Verkehrsgebieten  das  Rfickgrat  der  ganzen  Angelegenheit  bilden  und  dafs 
die  fibrigen  Verkehrsfragen  danebeu  von  keiner  ausschlaggebenden  Be- 
deutung  sind.  Freunde  und  Geguer  der  Kanalisirung  treffen  denn  auch 
in  diesem  Punkt  zusammen  —  so  ziemlich  die  einzige  Uebereinstimmung. 
welche  zwischen  ihuen  besteht.  Die  Hauptentscheidung  spitzt  sich 
darauf  zu.  ob: 

1.  die  Moseikanalisirung  im  Stande  ist.  durch  cine  wesentliche  Ver- 
billigung  der  Frachtsatze  zwischen  der  oberen  Mosel  und  Ruhr 
beide  Gebiete  naher  aneinander  zu  rficken  und  zu  einem  noch  viel 
lebhaftereu  Gfiteraustausch  zu  veranlassen.  als  er  gcgenwiirtig 
bereits  besteht; 

2.  wenn  die  Frage  bejaht  werden  mufs, 

ob  die  daraus  erwachsenden  Vortheile  so  grofse  ffir  die  inlan- 
dische  Wirthschaft  sind,  dafs  sie  einmal  den  zur  Herstellung  der 
Kanalisirung  der  Mosel  und  nothigenfalls  auch  der  Saar  und  Lahn 
erforderlichen  Kostenaufwand  rcchtfertigen,  und  dafs  die  mit  den 
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Kanalisiruugen  etwa  verbundeneu  Naohthcile  dagegen  nicht  ins 
Gewicht  fallen. 

Die  Entscheidung  der  ersten  Frage  hangt  im  "Wesentlicheii  von 
Frachtbereehnungen  ab.  Den  vorhandenen  Eisenbahnfrachtsatzen  inflssen 
<lie  bei  der  aussehliefslichen  oder  uberwiegenden  Wasserbeforderung  sich 
ergebenden  Frachtsatze  gegenftbergestellt  werden.  Es  ist  dies  in  den 
Gutachten  in  umfangreicher  Weise  geschehen.  Die  sich  dabei  ergebenden 
Schwierigkeiten  sind  nicht  goring,  weil  eine  durchgehende  Wasserbefor- 
derung  von  der  oberen  Mosel  bis  zum  Xiederrhein  zur  Zeit  nicht  vor- 
handen  ist,  die  hierffir  anzunehmenden  Satze  also  auf  blofsen  Muth- 
mafsungen  beruhen.  Die  Mehrzahl  der  Gutachten.  welche  sich  mit  dieser 
Frage  befafst  glaubt  deni  dadurch  Rechnung  zu  tragen,  dafs  ein  Mai 
untersehieden  wird  zwischen  Mosel-  und  Rheinfracht  welche  letztere  als 
feststehend  angenomraen  wird.  und  dafs  ferner  fur  die  Moselstrecken  drei 
verschiedene  Abstufungen  eingestellt  werden,  in  der  Regel  1,95  4,  1 
und  0,75  ^  fiir  das  Tonnenkilometer.  Da  die  Rheinfracht  zwischen  der 
Lahn-  uud  Moselmfindung  einerseits  und  den  Ruhrhafcn  andererseits  (180 
bis  200  km  Flufsstrecke)  fur  Eisenerze,  Roheisen  und  filinliche  schwere 
Masscnartikel  ziemlich  glcichmafsig  0,90—1.//  ffir  die  Tonne  betragt.  so 
wird  das  Tonnenkilometer  der  Rheinfracht  allgemein  auf  0,5  4  ange- 
nommen.  Es  ergiebt  sich  dann  fiir  die  460  —  500  km  lange  Gesammt- 
strecke  obere  Mosel  —  Niederrhein  folgende  Frachtberechnung: 

1.  hdehster  Satz  (280  km  Mosel  zu  1.25  4  fur  das 

Tonnenkilometer  =  3,50  .// 

Rheinfracht  180  km  zu  0,5  4  =  0,90  r) 

4,40 

2.  mittlerer  Satz  (1  <S   fur  die  Moselstrecke   =  2,80 

+  0.90  M)    .  =  3.70  at 

3.  niedrigster  Satz  (74  ^  fur  die  Moselstrecke  =  2.10  jt 

+  O.'io  m)  =  3.00  .// 

fur  die  Tonne. 

Hierzu  wurden  die  Kanalgebiihren.  die  Auf-  uud  Ablade-.  sowie  die 
Versicherungskosten  und  fur  die  nicht  unmittelbar  an  den  Wasserstrafsen 
belegenen  Werke  die  Eisenbahn-  oder  sonstigen  Frachtkosten  fiir  die  Be- 
forderung  zwischen  dem  Umschlagsplatz  und  dem  Aufgabe-  und  Be- 
stiminungsort  treten.  Fiir  Erze  werden  sich  diese  Kosten  auf  Seiten  des 
Ruhrreviers  im  Durchschuitt  auf  etwa  1.70  at  fur  die  Tonne  belaufen 
(1,30  M  fur  20  km  Eisenbahnfracht.  0,40  ji  Hafenfraclit  und  Ueberladen), 
fur  Kokes  auf  etwas  mehr  (1,65.//  Eisenbahnfracht  einschliefslich  Hafen- 
fracht  fur  durchschnittlich  mindestens  30  km.  Ueberladen  0,10  jt).  Ohne 
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Versicherungs-.  Kanal-  und  ohne  die  Beforderungsgcbuhren  zwisehen  dem 
Mosel  -  Uuischlagsplatz  und  den  Erzfeldern  sowie  den  lothringisch-luxem- 
burgischen  Hutten  wQrde  also  fQr  Erze.  Kokes  und  Koheisen  eine  durch- 
schnittliehe  Gesaramtfraeht  von  4,70—6,10^  entstehen.  im  Mittel 
5.40  M. 

Denigegeniiber  stellt  sieh  die  mittlerc  Einsenbahnfracht  nacb  den 
Einheitssatzen  der  preufsisohen  Staatseisenbahnen : 

1.  fur  Erz: 

a)  Luxemburg— Ruhr  (Entfernung  300  —  360  km  ini 


Mittel  325  km)   7,2  Jt. 

b)  Lothringen— Ruhr  (Entfernung  325  —  375  km  im 

Durehsehnitt  350  km)   7,8  „ 

2.  fur  Kokes  und  Koheisen: 

Luxemburg— Ruhr   8,3—8,5  n 

Lothringen  —  Ruhr    8,5— 9,5  „ 


Die  wirkliehen  Satze  sind  zur  Zeit  zum  Theil  noch  etwas  hoher,  weil 
die  Rheinbriiekenzusehlage  in  den  betreffenden  Verkehren  noch  nieht  be- 
seitigt  sind,  die  Reichsbahnverwaltung  fur  ihre  kurzen  Streeken  auch 
etwas  hohere  Antheile  einrechnet.  Man  kann  daher  die  augenblicklichen 
Satze  fur  Erz  auf  7,5  —  9  fur  Kokes  und  Roheiseu  auf  8—10  m  be- 
ziffern.  Im  Durehsehnitt  kann  die  Ruhr  die  Minette  mit  der  Eisen- 
bahn  heut  zu  8,25  m,  Roheisen  zu  9  at  von  Luxemburg  und  Lothringen 
beziehen  und  Kokes  zu  durchsehnittlieh  9  m  dorthin  absetzen. 

Bei  einem  mittleren  Wasserstrafsensatz  von  5,40  m  wiirde  eine  Ver- 
billigung  von  2,85  M  fur  die  Tonne  Erz,  von  3,60  M  fur  die  Tonne  Roh- 
eisen und  Kokes  eintreten  und  die  Ermafsigung  dem  vollen  Werth  des 
Erzes  am  Erzeugungsort  gleichkommen,  mindestens  40  %  des  Verkaufs- 
preises  des  Kokes  an  der  Ruhr  und  etwa  10  %  desjenigen  des  Roh- 
eisens  in  Luxemburg  in  Lothringen  erreichen.  Dais  hierdureh  wirthschaft- 
liehe  Wirkungen  von  bedeutender  Tragweite  gesehaffen  werden  wfirden, 
1st  ohne  Weiteres  klar.  Die  Eisenindustrie  an  der  Ruhr  ware  in  der  Lage, 
ein  fur  ihr  weiteres  Gedeihen  unentbehrliehes  Rohmaterial  —  die  Minette  — 
zu  erheblich  billigeren  Preisen  zu  beziehen,  die  Kokesindustrie  an  der 
Ruhr  kOnnte  sich  ein  uberaus  wichtiges  Absatzgebiet  nieht  nur  fur  alle 
Zeiten  sichern,  sondern  dasselbe  auch  ausdehnen.  Dafs  dabei  Luxemburg 
und  Lothringen,  ersteres  politisches.  wenn  aueh  nieht  wirthsehaftliches 
Ausland,  gleichfalls  nennenswerthe  Vortheile  gewinnen  wurden.  ohne  bei 
der  uberaus  gunstigen  Lage  ihrer  Eisenindustrie,  es  irgendwie  nolhig  zu 
haben.  konnte  vielleieht  als  ertragliehes  Uehel  in  den  Kauf  genommen 
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werden,  wenn  keiue  sonstigen  Mifsstande  fur  inlandisehe  Produktions- 
gebiete  in  Frage  kamen. 

Bevor  jedoch  hierauf  n&her  eingegangen  wird,  raufs  zunachst  klar 
gestellt  werden,  ob  die  Frachtberechnungen  fur  den  neuen  Weg  in  der 
That  als  so  gunstig  anzusehen  sind,  wie  die  grofse  Mehrzahl  der  Gutachten 
meint.  —  Bei  Prufung  der  Angaben  mufs  anffallen,  dafs  fur  die  Rhein- 
fracht  ein  Betrag  von  l/2  4  fur  das  Tonnenkilometer  angcnommen  ist, 
gleichviel  ol>  die  Sendungen  bergwarts  oder  thalwarts  gehen.  Dafs  im 
Verkehr  von  der  Lahnmfindung  nach  der  Ruhr  fur  Massenartikel,  wie 
Eisenerz,  Thonerde.  Steine  im  Allgemeinen  ein  Frachtsatz  von  0,90  bis 
\M  fur  die  Tonne  besteht,  also  ein  Einheitssatz  von  4  fur  das 
Tonnenkilometer  ist  richtig.  Die  Fahrzeuge  k5nnen  zu  einem  solchen  nie- 
drigen  Betrage  auch  fahren,  weil  sie  die  Ladling  auf  der  fast  leeren  Ruck- 
fahrt  vom  Oberrhein  (Mannheim,  Mainz,  Frankfurt)  so  zu  sagea  ffir  jeden 
Preis  mitnehmeji  konnen,  und  weil  sie  bei  der  Thalfahrt  sich  nicht 
srhleppen  zu  lassen  brauchen  oder  wenn  sie  dies  doch  thun,  auch  hierfur 
aus  demselben  Grunde  der  bekannten  Ruckfahrkutsche  nur  einen  aufserst 
geringen  Schlepplohn  zu  entrichten  haben.  Solche  ganz  ausnahmsweisen 
Verhaltnisse  zur  Grnndlage  der  Frachtberechnung  fur  den  gesammten 
kunftigen  Verkehr  Moselmundung  — Ruhr  zu  macheu,  ist  eine  von  den  oben 
gekennzeichneten  Kuhnheitcn ,  welehe  uberdies  zu  ganz  verkehrten 
Sehltissen  fiber  die  Hohe  der  Beforderungskosten  auf  der  kanalisirten  Mosel 
fuhrt.  Denn  nur  dadurch,  dafs  man  die  Beffirderung  auf  dem  Rhein  ganz 
allgemein  mit  '/8  «5  ansetzte.  konnte  man  dazu  gelangen,  fiir  die  Mosel- 
strecke  mit  Satzen  von  3  4  — 5  4  vS  zu  rechnen. 

Die  Verhaltnisse  liegen  in  Wirklichkeit  etwas  anders.  Es  ist  ja 
nieht  ganz  leieht,  von  der  HOhe  der  Beforderungskosten  auf  dem  Rhein  eine 
zutreffende  Vorstellung  zu  erhalten,  weil  sie  einem  fortwahrendcn  Schwanken 
unterliegen,  auch  von  Angebot  und  Nachfrage  und  vielerlei  sonstigen 
Verhaltnisseu  abhangig  sind,  die  in  jedem  einzelnen  Fall  bei  der  Preis- 
bildung  mitwirken.  In  einem  festen  Punkt  jedoch  verhalten  sich  die 
Schiffsfrachten  genau  so,  wie  alle  anderen  Frachten,  mogen  es  nun  Eisen- 
bahn-,  Landfuhrwerks-,  See-  oder  Binnenschiffahrtsfrachten  sein.  Sie 
konnen  auf  die  Dauer  nie  unter  Selbstkosten  eiuschliefslich  einer 
miifsigen  Verzinsung  herabgehen.  Um  diesen  Pol  dreheu  sich  die  Fraeht- 
siitze:  bei  gfinstigen  Konjunkturen  und  Gelegenheiten  werden  sie  fiber  die 
Selbstkosten  hinausgehen,  bei  weniger  gfinstigen  Konjunkturen  sich  den- 
se! ben  nahern,  zeitweise  sogar  unter  dieselben  herabsinken.  Wie  man  die 
ungefahren  Selbstkosten  keunt,  kann  man  sich  auch  eine  Vorstellung  von 
der  Hone  der  Frachtkosten  macheu.  Allerdings  nur  eine  auf  Schatzung 
beruhende,  weil  eben  im  einzelnen  Fall  die  Zufiilligkeiten  und  Umstande 
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(Klinia,  Wasserstandsverhaltnisse,  Guterraengen,  VerMltnifs  der  Thai-  und 
Bergfracht,  StArke  der  Stromung,  Ueberladevorrichtungen.  Hafenanlagen) 
eine  grofse  Rolle  spielen  und  auf  die  Selhstkosten  von  mafsgebendem 
Einflufs  sind. 

Es  hat  unter  solchen  Umst&nden  auch  sein  Mifslkhes,  eine  Selbst- 
kostenberechnung  aufzustellen,  da  dieselbe,  wenn  aueh  im  Allgemeinen 
vielleicht  ann&hernd  richtig,  ffir  den  gegebenen  Fall  der  Anweudung  soviel 
AbanderuDgen  erleiden  kann,  dafs  sie  im  Eiuzelnen  wenig  brauchbare 
Zahlen  liefert.  Am  zweckmfifsigsten  dfirfte  es  sein,  vorhandene  Verhalt- 
nisse,  welche  mit  den  nach  Vollendung  der  Moselkanalisirung  erhofften 
die  meiste  Aehnlichkeit  haben,  zur  Vergleiehung  zu  benutzen. 

Man  erwartet  zwischen  der  oberen  Mosel  und  dem  Niederrhein  zu- 
nachst  einen  Verkehr  von  etwa  1  Million  Tonnen  Erz  und  Roheisen  und 
1  Million  Tonnen  Kokes.  Die  an  und  fur  sich  sehr  bedeutenden  Mengen 
wttrden  bei  der  Lange  des  Beforderungsweges  die  gewaltige  Leistung  von 
beinahe  1  Milliarde  Tonnenkilometer  darstellen  (die  sammtliehen  deutsehen 
Bahnen  haben  im  Jahre  1888  bei  einer  Betriebsl&nge  von  etwa  38  000  km 
181 2  Milliarden  Tonnenkilometer  geleistet,  fur  das  Kilometer  im  Durch- 
schnitt  484000  t,  wilhrend  die  kanalisirte  Mosel  von  vornherein  die  vier- 
faehe  Menge  ffir  das  Kilometer  fibernehmen  soil).  Bei  jener  Annahme 
wiirde  sich  ferner  die  Bewegung  insofern  uberaus  gtinstig  gestalten,  als 
beide  Verkehrsriehtungen  sich  gleichmafsig  in  die  Leistung  theilen  sollen 
—  eine  Gleichmafsigkeit.  wie  sie  beim  Gtiterverkehr  in  Wirklichkeit  zu 
den  seltenen  Ausnahmen  gch5rt.  Eine  solche  ist  auf  dem  Rhein  nur  in 
eingeschr&nktem  Mafse  vorhanden  —  der  Verkehr  zwischen  den  Niederlanden 
und  Deutschland.  Die  Grenze  bei  Emmerich  haben  im  Jahre  1887  iiber- 
schritten  2'/4  Millionen  Tonnen  nach  Deutschland,  und  23/4  Millionen  Tonnen 
nach  den  Niederlanden.  Beido  Verkehrsrichtungen  weichen  in  den  Mengen 
nicht  sehr  von  einander  ab,  wohl  aber  in  den  einzelnen  Versand-  und 
Empfangsorten.  Die  Ruhrhafen  beispielsweise  haben  nach  den  Nieder- 
landen etwa  1900  000  t  versandt,  dagegen  nur  600 000  t  von  dort  erhalten. 
Also  selbst  hier  wird  nur  in  der  Minderzahl  der  F&lle  das  Fahrzeug 
(Entladung)  wieder  Ruckladung  in  denselben  Hafen  erhalten,  vielmehr  zu 
diesem  Zweck  erst  andere  Orte  anlaufen  mussen.  Immerhin  ist  die  Weehsel- 
seitigkeit  des  Guterumtausches  eine  selten  gunstige.  Die  Fraehts&tze 
zwischen  dem  deutsehen  Niederrhein  und  den  niederlandischen  Hafen  sind 
deshalb  die  niedrigsten  im  Rheingebiet,  auch  ist  der  Unterschied  zwischen 
Berg-  und  Thalfracht  nicht  sehr  erheblich.  Die  Frachten  schwanken 
zwischen  0.5  und  1  ^  und  betragen  im  Durchschnitt  0,7  —  0,8  4  fur  das 
Tonnenkilometer,  woven  auf  die  eigentliche  Schiffsmiethe  0,6—0,6  4-  aut 
$chlepplohn  und  sonstige  Leistungen  bei  der  Thalfahrt  0,05  —  0. 1  4,  bei  der 
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Bergfahrt  0.2—  0.3  4  zu  rechnen  sind.  Die  Bergfracht  ist  daher  etwas 
fiber,  die  Thalfracht  etwas  unter  dem  Durchschnitt. 

Stellt  man  dem  die  Frachtverhaltnisse  zwischen  den  Ruhrhafen  und 
dem  Oberrhein  (Mainz,  Mannheim,  Frankfurt)  gegenuber,  so  ergiebt  sich 
hier  ein  ungleich  grofserer  Unterschied  der  Berg-  und  Thalfrachten.  Auf- 
wftrt8  wird  an  Kahnmiethe  etwa  0,C  und  an  Schleppiohn  0,4  4  zusammen 
1  4  fur  das  Tonnenkilometer  gezahlt,  abwarts  ermafsigt  sich  die  Miethe 
auf  etwa  0,6  4.  der  Schleppiohn  ffcllt  entweder  ganz  fort  oder  betragt 
nieht  mehr  als  0,1  4.  Im  Durchschnitt  ergiebt  sich  fur  Berg-  und  Thal- 
fracht ein  Satz  von  0,8—0,9  4  —  etwas  hoher  als  auf  dem  Niederrhein. 
Das  Verhaltnifs  der  Gutermengen  an  den  oberrheinischeu  H&fen  ist  aller- 
dings  entfernt  nicht  so  gunstig  wie  bei  den  niederrheinischen.  Jeder 
Tonne  Bergfracht  steht  etwa  nur  '/4  Tonne  Thalfracht  gegenuber.  Doch 
wird  das  Verhfiltnifs  ganz  wesentlich  gunstiger,  wenn  die  betrSchtlichen 
Mengen  Erze,  Roheisen,  St  cine,  Thonerde  der  Thalfracht  hinzugerechnet 
werden,  welche  von  Oberlahnstein  an  abwarts  den  Wasserweg  aufsuchen. 
die  aber  leider  in  der  Statistik  nicht  aufgefuhrt  sind.  Die  Mengen  der 
Berg-  und  Thalfracht  werden  sich  dann  auf  dem  Mittelrhein  verhalten 
wie  2  :  1. 

Hiernach  ergiebt  sich,  dafs  die  Mehrzahl  der  Gutachten  von  eiuer 
ganz  unrichtigen  Voraussetzung  ausgeht,  wenn  fur  die  Rheinstrecke  Mosel- 
mGndung— Ruhrhafen  allgemein  eine  Sehiffsfracht  von  V»  4  fur  das  Tonnen- 
kilometer. mithin  von  0,90 — l,oo  jf  fur  die  Tonne  augenommen  wird.  Fur 
die  Thalfahrt  trifft  dies  zu,  die  Bergfahrt  dagegen  stellt  sich  erheblich 
h5her  und  wird  ungefahr  das  Doppelte.  1  4  fur  das  Tonnenkilometer  und 
1,80 — 2  m  ffir  die  Tonne,  im  Durchschnitt  beider  Richtungen  mindestens 
3 '4  4  fur  das  Tonnenkilometer  und  1,30 — 1,50  M  fur  die  Tonne  betragen. 

Fur  die  Moselstrecke  wird  der  Unterschied  zwischen  Berg-  und  Thal- 
fracht nicht  so  erheblich  sein,  weil  der  gestaute  Flufs  nur  eine  mafsigc 
Stromung  entwickeln  wird.  Die  eigentliche  Fahrzeit  wird  daher  in  beiden 
Richtungen,  wenn  aueh  nicht  gleich,  so  doch  nicht  bedeutend  verschieden 
sein.  Der  Hauptaufenthalt,  das  Passireu  der  mindestens  30  Schleusen.  ist 
in  beiden  Richtungen  gleich.  Wie  sich  die  BefOrderungskosten  stellen 
werden,  ist  vorweg  naturlich  nur  zu  muthmafsen.  Von  wesentlicheni 
Einflufs  wird  die  ganze  Betriebsweise  sein.  Bei  einem  Massenverkehr.  wie 
er  erwartet  wird,  wurde  wohl  nur  Dampfbetrieb  in  Anwendung  kommen 
kftnnen  und  lohnend  sein.  Kleine  Dampfer,  die  im  Stande  sind.  ein  be- 
ladenes  Fahrzeug  von  600  Tonnen  Tragkraft,  bergwarts  mit  5  km  Ge- 
schwindigkeit  zu  ziehen.  wSren  wohl  am  zweckmafsigsten  zu  gebrauchen. 
Die  ganze  Strecke  ware  in  verschiedene  Betriebsabtheilungen  zu  zerlegen, 
deren  jede  von  einem  Dampfer  bedient  wird.    Die  Schleusen  batten  Ab- 
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messungen  zu  erhalten,  welche  die  gleichzeitige  Durchfahrt  eines  Lastschiftes 
und  des  Dampfers  gestatteten,  dessen  Zugkraft  auf  solehe  Weise  wohl  am 
Besten  auszunutzen  ware.  Dafs  auch  bei  der  zweckmafsigsten  Betriebs- 
einriehtung  die  Beforderongskosten  h5her  sein  mfissen,  als  auf  dem  freien 
Flufs,  ist  klar.  Die  Fahrt  nimmt  mindestens  die  doppelte  Dauor  in 
Ansprueh.  Auf  dem  Rhein  vermag  ein  Schiff  ganz  gut  75  km  taglich  zu- 
ruekzulegen,  auf  dem  kanalisirten  Flufs  wird  die  Vorwftrtsbewegung  40  km 
kaum  iibersteigen.  Die  durchsehnittlichen  Kosten  werden  unter  1  4  fur 
das  Toimenkilometer  nicht  gut  sinken  kOnnen,  aller  Wahrscheinlichkeit 
nach  aber  hoher,  im  Durchschnitt  1,1 — 1,2  4,  sein  und  fur  die  Strecke  von 
Metz  bis  Coblenz  3-4  m  fur  die  Tonne  betragen.  Auf  der  kanalisirten  Saar 
nnd  den  anschliefsenden  Kaniiien  nach  dem  Oberelsafs  betragt  der  Durch- 
sehnittsfrachteatz  1,2  auf  den  franzosisehen  Kaniiien  wird  im  Durch- 
schnitt 1.5  ^  boreehnet. 

Zu  den  Frachtsatzen  treten  noch  die  Kanalgebiihren  hinzu.  Nachdcm 
bereits  fur  die  Kanalisirung  der  oberen  Oder  von  Breslau  nach  Kosel  eine 
mafsige  Verziusung  und  Tilgung  des  von  dem  Staate  herzugebenden  An- 
lagekapitals  von  einigen  20  Millionen  Mark  durch  Einhebung  besonderer 
Kanalgebuhren  gesetzlieh  vorgesehen  ist,  durfte  es  selbstverstandlich  sein, 
dais  in  gleicher  Weise  auch  bei  den  sonstigen  in  Zukunft  vorzunehmenden 
Kanal-  und  Kanalisirungsbauten  verfahren  wird.  Fur  die  Moselkana- 
lisirung  l&ge  eine  urn  so  dringendere  Xothwendigkeit  hierzu  vor,  als  - 
wie  weiter  unten  nachzuweisen  ist  -  derselbe  Staat,  welcher  die  Kosten 
zu  dem  Unternehmen  hergeben  soil,  seinen  bereits  vorhandenen  Eisenbahn- 
besitz  durch  dasselbe  nicht  unbetrachtlieh  entwerthen  wurde. 

Die  Kosten  des  Projekts  werden  etwa  25  Millionen  betragen.  Rechnet 
man  fur  Untcrhaltimg.  Verzinsung  und  Tilgung  auch  nur  den  nicht  ganz 
zureichenden  Betrag  von  1  Million,  so  wurde,  unter  der  Voraussetzung 
oiner  jahrlichen  Beforderungsmenge  von  2  Millionen  Tonnen  eine  Gebuhr 
von  0,50  M  fur  die  Tonne  zu  erheben  sein.  Unter  Hinzurechnung  der- 
selben  ergiebt  sich  folgender  Frachtentarif: 

J.  thalwarts, 

a)  Mosel  von  Lothringen  nach  Coblenz   3,50—4,50  .y/ 

b)  Rheinstrecke  von  Coblenz  bis  zu  den  Ruhrhafen  .    0,90— l,oo  „ 

zusanimen    .    .  4,40—5,50.// 

2.  berg  warts. 

a)  Rheinstrecke  von  den  Ruhrhafen  bis  Coblenz   .    .    1,80— 2,oou^ 

b)  Mosel  bis  Lothringen   3,50—4,60  „ 

zusammen    .    .  5,30—0,50^/ 
Unter  weiterer  Hinzurechnung  der  Versicherungsgebuhren  fflr  die 
Ladung  mufs  man  ein  en  mittleren  Frachtsatz 
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von  mindesteus  5,00  M  fur  die  Thalrichtung 
und  von  6,00    „   fur  die  Bergrichtung 
annehmen:  oder  von  1,1  4  fflr  das  Tonnenkilometer  der  Thai-,  uud  von 
1.38  4  der  Bergfahrt. 

Hiernach  berechnet  sich  die  Kokesfracht  von  den  Ruhrhafen  bis  zu  den 
Entladeplfitzen  an  der  Mosel  auf  6  ut,  w&hrend  der  Verein  fur  die  berg- 
banlichen  lnteressen  im  Oberbergamtebezirk  Dortmund  3  bis  hochstens 
4,4  at,  also  1,6— 3  M  weniger  annimmt.  Wird  schon  hierdurch  der  Unter- 
schied  gegen  die  Bahnfracht  wesentlich  geringer,  so  ist  dies  noch  weiter 
dadurch  der  Fall,  dafs  der  Verein  fur  die  Entladung  aus  dem  Schiff  und 
die  Bef5rderung  von  dem  Entlade-  nach  dem  Verbrauchplatz  an  der 
Mosel  gar  keine  Betrage  in  Ansatz  bringt.  Selbst  wenn  das  Huttenwerk' 
unmittelbar  an  der  Mosel  liegt,  so  ist  die  Entladung  aus  dem  Schiff  stets 
betrachtlich  kostspieliger,  als  die  Entladung  aus  dem  Eisenbahnwagen,  der 
unmittelbar  an  den  Hochofen  heraugeschoben  und  dort  mit  aufserst 
geringen  Kosten  entleert  wird.  Nun  liegt  aber  nur  ein  verschwindend 
kleiner  Theil  der  Empfangswerke  so  gunstig.  Aueh  die  grofse  Mehrzahl 
der  lothringer  Bergwerke  und  Hochofen  hat  Entfernungen  von  mehreren 
Kilometern  zu  uberwinden.  urn  von  der  Mosel  bis  zum  Werk  zu  gelangen, 
und  hierzu  entweder  Seilbahnen  (welche  jedoch  fiir  Kokesbeforderung 
und  fflr  langere  Strecken  wenig  geeignet  sind)  oder  Lokomotivansehlufs- 
bahnen  herzustellen.  Die  luxemburger  Erzfelder  und  HochSfen  haben 
sogar  Entfernungen  von  durchschnittlich  30  km  bis  zur  nachsten  Mosel- 
station,  d.  h.  mindestens  soweit,  als  die  grofse  Mehrzahl  der  Werke  im 
Ruhrgebiet  bis  zum  Rhein.  Den  Schitfsfrachten  treten  mithin  nicht  nur 
die  EisenbahnbefOrderungs-  und  Umladekosten  im  Ruhrgebiet,  sondern 
aueh  die  bezflglichen  Kosten  an  der  Mosel  hinzu.  Fur  Erz  sind  die 
letzteren  in  Lothringen  auf  mindestens  0,50  at,  in  Luxemburg  auf  1,60  J/, 
fiir  Roheisen  auf  1  und  2  M,  fiir  Kokes  auf  ebensoviel  einschliefslich 
der  Umladung  zu  veranschlagen.  wobei  die  Werthverminderung,  welche 
Kokes  durch  das  zweimalige  Umladen  erleidet,  noch  nicht  berflcksichtigt 
ist.    Dann  stellt  sich  die  Gesammtfracht  wie  folgt: 


1.  Erz. 

A.   von  Lothringen 

a)  nach  den  Ruhrhafen  far  die  Tonne 

Beforderung  zur  Mosel   0,60  M 

Sehiffsfracht   6,oo  „ 

Ausladen   0,86  w 

insgesammt  5,7f>  ut, 

dagegen  Eisenbahnfracht   7,70  „ 

mithin  Ersparnifs   1,86  „ 
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b)  nach  dem  mittleren  Ruhrgebiet 

bis  zu  den  H&fen  wie  vor   5,75  .// 

Hafenfracht   0,15 

Eisenbahnfracht  (20  km)   1,30  ,, 

insgesammt  7,20  UC. 

Eisenbahnfracht   7,90  „ 

Ersparnifs   0,70  „ 

o)  nach  dem  Ostlicheu  Ruhrrevier 

bis  zu  den  Ruhrhafen   5,75  Ji 

Hafenfracht   0,15  „ 

Eisenbahnfracht  (60  km)   2,20  „ 

insgesammt  8,io 

Eisenbahnfracht   8,80 

Ersparnifs   0,20  ,. 


B.   von  Luxemburg 

die  Frachten  auf  dem  Eisenbahn-  uud  Wasserwege  sind  wegen 
der  grofseren  Entfernungen  bis  zu  den  Moseluraschlagsplatzen 
um  1  m  hSher,  betragen  also  6,75  jt  bis  8,90  Ui,  dagegen 
die  Eisenbahnfrachten  7,20  bis  7,7p  ul\  die  geriuge  Ersparnifs 
von  0,45  jt  ist  nur  noch  bei  den  am  Niedeirhein  selbst  be- 
legenen  Werken  vorhanden. 


2.  Roheisen. 

A.   von  Lothringen 

a)  nach  den  Ruhrhafen 

Beforderung  zur  Mosel   l,oo  jt 

Schiffsfracht  u.  s.  w   5,25 

insgesammt  6,25  m 

Eisenbahnfracht   8,60  „  • 

Ersparnifs   2,25  „ 

b)  nach  der  mittleren  Ruhr  wie  vor   6,25  M 

Ausladeu   0,25  „ 

Hafenfracht   0,15  ,. 

Eisenbahnfracht   1,40  ,. 

insgesammt  8,06  m 

Eisenbahnfracht   8,70  „ 

Ersparnifs   0,«5  „ 
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e)  nach  dem  ost lichen  Ruhrgebiet  erhoht  sich 
die  Eisenbahnfracht  von  1,40  auf  2,20  at,  die  Ge- 

sammtfracht  also  auf   8,95  m 

Eisenbahnfracht   9,20  „ 

Ersparnifs   0,85  „ 

B.  von  Luxemburg  erhohen  sich  die  vorstehenden  Satze  um 
1  m,  betragen  also  7,25  —  9,05  —  9,85  Ui  gegen  8—  9  ji  Eisen- 
bahnfracht, mithin  Ersparnifs  0,75  m  nur  fur  die  Ruhr- 
hafen  selbst. 

3.  Kokes. 

Die  durchschnittlirhe  Eisenbahnfracht  bis  zu  dem  Ruhr- 

hafen  (30  km)  betragt   1,66  M 

Ueberladen   0,10  „ 

Schiffsfraoht   6,oo  „ 

insgesammt  7,75  ae. 

Fur  Lothringen  tret<*n   1,00  „ 

Urn  laden  und  Beforderungskosten  bis  zum  Werk 

fiir  Luxemburg   2,00  „ 

hinzu.    so  dafs  die  Gesammtheforderuugskosten  be- 
tragen fur 

Lothringen   8,75  „ 

Luxemburg   9,75  „ 

wahrend  die  Eisenbahnfrachtsiitze  fur  Lothringen  8,40 
bis  9,60  .✓/,  fur  liiixemburg  8 — 9  m  betragen.  Die 
Ersparnifs  belftuft  sich 

fiir  Lothringen  auf  0 — 0,76  „ 

„    Luxemburg   „  0 — 0  „ 

Eine  Gegenuberstellung  der  vorstehend  berechneten  und  der  von 
der  Industrie  des  Ruhrreviers  erhofften  Erm&fsignngen  ergiebt  Folgendes: 

1.  Mi  net  to. 

Die  Ruhr  niimnt  Ermafsiguugen  von  2,2 — 4  at  (erstere  fflr  das  Ost- 
liche,  letztere  fiir  das  west.liehe  Revier)  an,  im  Durchsehnitt  8  ai\  meine 
Berechnungen  vermindem  dieselben  auf  0,20 — 2  .//  fur  den  Bezug  von 
Lothringen,  auf  0—0.60  .//  fur  den  Bezug  von  Luxemburg. 

2.  Kokes. 

Die  Ruhr  reehnet  auf  3—4  .a  Ermafsigung,  ich  nehme  fur  den 
Versund  nach  Lothringen  0—0,76  m  ,  fur  Luxemburg  gar  keine  Er- 
mafsigung an. 
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3.  Roheisen. 

Die  Ruhr  beziffert  den  Unterschied  auf  1—4  m,  ich  auf  2,25  M 
fur  die  Ruhrhafen,  0,65  M  fur  das  mittlerc,  0,35  M  fur  das  flstliche 
Revier. 

Welche  Rechnung  die  richtigere  ist.  kann  nur  die  Erfahrung  lehren. 
Den  Berechnungen  der  Mehrzahl  der  Gutachten  haften  indefs  so  offenbare 
Mangel  an,  sie  berficksichtigen  sowenig  den  Unterschied  zwischen  Thal- 
und  Bergfracht,  die  Kosten,  welche  nothwendigerweise  neben  den  Schiffs- 
frachten  auch  ffir  die  Beforderung  zwischen  dem  Moselumsehlagsplatz  und 
den  Bergwerken  und  Hutten  in  Lothringen  und  Luxemburg  er- 
wachsen,  dafs  ihre  Richtigkeit  mehr  als  zweifelhaft  erscheinen  mufs.  In 
dem  lebhaften  Wunsch,  die  neue  Wasserstrafse  moglichst  bald  auf  Staats- 
kosten  zu  erhalten,  hat  die  Eisen-  und  Kohlenindustrie  an  der  Ruhr 
Berechnungen  aufgestellt.  welche  mit  der  Wirklichkeit  doch  wohl  in 
Widerspruch  stehen.  Ob  die  Vertreter  jener  lndustrien  dabei  taktisch 
richtig  verfahren  sind,  mufs  bezweifelt  werden.  Indein  sie  die  Vor- 
theile  der  neuen  Verbindung  fur  die  Ruhr  ubertrieben,  forderten  sie 
den  um  so  entschiedeneren  Widerstand  derjenigeu  industriellen  Kreise 
heraus,  welche  in  der  Moselkanalisirung  ftir  sich  keinen  Vortheil,  wohJ 
aber  Nachtheile  der  mannigfachsten  Art  erblickten  —  der  Eisen-  und 
Kohlenindustrie  an  der  Saar,  des  Eisensteinbergbaues  und  der  Hfitten- 
industrie  an  der  Lahn  und  Sieg,  des  Steinkohlenbcrgbaues  und  der  Eisen- 
industrie  im  Aachener  Bezirk.  Alle  diese  Gruppen  schildern  in  um  so 
dusterern  Farben  die  ihnen  erwachsenden  Nachtheile,  je  rosiger  die  Ruhr 
ihre  Hoffnungen  ausmalt.  Schon  die  beiderseitigen  Uebertreibungen  lassen 
unschwer  erkennen,  dafs  die  Wirklichkeit  sich  wesentlich  anders  gestalten 
wurde,  als  die  Propheten  hiiben  und  druben  voraussagen. 

Das  nur  liegt  klar  zu  Tage:  treten  die  von  der  Ruhr  erhofften  Fracht- 
ermafsigungen  wirklich  ein,  so  werden  dieselben  Verschiebungen  der 
Froduktionsbediugungen  der  in  Frage  kommenden  industriellen  Gebiete 
zur  Folge  haben,  welche  fur  einzelne  sehr  unerfreuliche  Wirkungen  herbei- 
fuhren  k6nnen.  Nur  werden  sich  dieselben  meines  Erachtens  zum  Theil 
nach  ganz  anderen  Richtungen  aufsern,  als  von  den  Freunden  und  Gegneni 
angenommen  wird.  Letztere  befflrchten  eine  unnatiirliche  Starkung  des 
Uebergewichts  der  Ruhr,  welche  bis  zur  Vernichtung  des  Eisenerzberg- 
baues  und  der  Huttenindustrie  an  der  Lahn  und  Sieg  gehen  soil.  Ich 
meine,  dafs  eine  andere  und  namentlich  auch  ffir  die  Ruhr  recht  uner- 
wunschte  Wirkung  eintreten  mfifste.  wenn  deren  Hoffnungen  auf  die  durch 
die  Moselkanalisirung  eintretenden  Frachtermafsigungen  sich  verwirklichen 
sollten. 

Arohiv  ftlr  Ki8enb(vhnwe»en.  188R  42 
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Die  Ruhr  nimrat  im  grofsen  Durchschnitt  eine  Ermafsigung  von  3  Jt 
fur  die  Minettefrachten  in  Aussicht,  von  etwa  ebensoviel  fur  Kokes  nach 
der  oberen  Mosel  und  von  1 — 4  m  fur  Roheisen  nach  der  Ruhr.  Die 
Minette  hat  einen  Eisengehalt  von  30 — 40°/oi  im  Durchschnitt  sind  zu 
einer  Tonne  Roheisen  2'/»  t  Minette  erforderlich.  Reine  Minette  wird 
jedoch  verhaltnifsmafsig  selten  verwendet  werden,  meist  findet  eine 
Mischung  (MOllerung)  mit  anderen  edlen  Erzen  (spanischen,  Spateisen- 
stein  von  der  Sieg  u.  s.  w.)  statt,  sodafs  auf  die  Tonne  Thomasroheisen 
hochstens  2  t  Minette  entfallen.  Die  Herstellungskosten  wurden  sich  da- 
durch  um  etwa  6  m  verbilligen,  was  unter  den  heutigen  Verhaltnissen, 
wo  die  Kosten  an  der  Ruhr  im  Durchschnitt  nicht  unter  48  m  betragen 
werden,  eine  Ermafsigung  von  12'/20/o  bedeuten  wttrde.  Andererseits  er- 
halt  Lothringen  die  Tonne  Kokes  um  3  m  wohlfeiler,  stellt  also  sein  Roh- 
eisen um  so  viel  billiger  dar  (zur  Darstellung  einer  Tonne  Roheisen  wird 
eine  Tonne  Kokes  als  erforderlich  angenommen)  und  erlangt  gleichzeitig 
fur  den  Absatz  seines  Roheisens  nach  der  Ruhr  einen  weiteren  Fracht- 
vortheil  von  4  m  nach  den  Ruhrhafen,  von  2  m  nach  dem  mittleren  und 
von  1  ut  nach  dom  Ostlichen  Ruhrgebiet.  Lothringen  gewinnt  also  4—7  jf 
fflr  die  Tonne  Roheisen,  die  Ruhr  6  m  Ob  Lothringen  seinen  Vortheil 
nicht  noch  dadurch  wesentlich  steigern  kGnnte,  dafs  es  die  Verkaufspreise 
fur  Erz  betrachtlich  erhfiht,  entzieht  sich  meiner  Beurtheilung.  Es  wurde 
dies  zweifellos  dann  eintreten,  wenn  die  Bergwerke  in  Lothringen  und 
Luxemburg  sich  zum  ganz  uberwiegenden  Theil  im  Besitz  der  dortigen 
Industrie  befinden.  Das  Gutachten  des  Vorstandes  des  Vereins  fur  die 
bergbauliclien  und  Hutteninteressen  zu  Siegen  stellt  die  Behauptung  auf. 
dafs  von  dem  gesainmten  Grubenl)esitz  in  Luxemburg  und  Lothringen 
85°/0  auf  dort  ansassige  Industrielle  und  nur  15°/0  auf  sonstige  Private 
entfielen;  unter  den  letztcren  befinden  sich  wenigc  griifsere  rheinische 
Werke.  Bei  dem  gewaltigen  Erzvorkommen  an  der  oberen  Mosel  wurden 
die  16°/o  immerhin  eine  Menge  von  mehreren  hundert  Millionen  Tonnen 
umfasseu,  sodafs  die  Gefahr  einer  Prcissteigerung  in  weiter  Ferae  stande, 
wenn  die  Gmben  nur  einigermafsen  gunstig  fur  den  Absatz  flufswarts 
lagen.  Andernfalls  wfirde  eine  ErhShung  der  Preise  der  besser  gelegenen 
Bergwerke  zweifellos  eintreten.  Aber  auch  abgesehen  hiervon  sind  die 
Vortheile  der  Kanalisirung  fur  Lothringen  nach  den  Berechnungen  der 
Ruhrindu8trie  mindestens  so  grofs  wie  fur  letztere.  Nun  arbeitet  bereits 
keine  deutsche  Eisenindustrie  unter  so  gunstigen  Verhaltnissen  wie  die 
lothringi8che.  weil  ihre  Erzgewinnungs-  und  Heranschaffungskosten  unge- 
wohnlich  niedrige  sind.  weil  sie  ferner  mit  sehr  guten  und  billigen 
Arbeiterverhaltnissen  rechnet  und  als  einziges  Rohmaterial  den  Kokes  aus 
grOfserer  Entfernung  zu  beziehen  hat.   Nur  ein  Werk  in  Deutschland  be- 
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tindet  sich  in  gleich  gunstiger  oder  sogar  noch  etwas  besserer  Lage:  die 
Ilseder  HQtte,  welche  auf  den  eigenen  Erzfeldern  liegt  und  lediglich  den 
Kokes  aus  Westfalen  heranzuziehen  braucht,  deren  phosphorreiches  Erz  der 
Minette  ganz  ahnlich  ist  und  die  Herstellung  von  zum  Thomasprozefs  ge- 
eignetem  Roheisen  begfinstigt,     Da  die  Entfernung  Ruhrrevier— llsede 
etwa  250  km  betragt,  so  hat  die  Hutte  2—3       geringere  Kokesfrachten 
zu  entrichten  als  Lothringen,  namlich  6,70  M  fur  die  Tonne.    Die  Aus- 
we'ise  der  Ilseder  Hutte  liegen  vor  und  lassen  die  aufserordentlich  gunstigen 
Betriebsvei  haltnisse  derselben  erkennen.  Das  selbst  geforderte  Erz  kostet  ihr 
2,4  ut  (im  Jahre  1867  nur  1,1  .<y),  die  Gesammtherstellungskosten  einer 
Tonne  Roheisen  beliefen  sich  im  Jahre  1887  auf  nur  23  m  (gegen  42  m 
im  Jahre  1367).  wozu  namentlich  die  Verminderung  des  Kokesverbrauchs 
in  Folge  der  verbesserten  Hochofeneinrichtungen  beigetragen  hat  (1867 
1348,  1887  851  kg  Verbrauch  fur  die  Tonne  Roheisen).    Die  lothringer 
Werke  werden,  zumal  bei  den  heutigen  Kokespreisen,  die  Tonne  Eisen  nicht 
so  billig  herstellen,  immerhin  nfthern  sich  ihre  Kosten  mehr  denjenigen  der 
Ilseder  Hutte,  als  denjenigen  der  Ruhrwerke.   Durch  die  Moselkanalisirung 
werden  sie  nach  Meinung  der  westfalischen  Kohlenindustrie  3  m  Be- 
forderungskosten  fQr  Kokes  und  mindestens  2 .//  an  Beforderungskosten  des 
Roheisens  nach  der  Ruhr  ersparen.   Wenn  man  berucksichtigt,  dafs  im 
Jahre  1888  aus  Luxemburg  und  Lothringen  etwa  200  000  t  Roheisen  nach 
dem  Ruhrrevier  gelangt  sind,  so  ist  es  vom  Standpunkt  der  Eisenindustrie 
an  der  Ruhr  nicht  recht  zu  verstehen,  dafs  sie  durch  die  Moselkanalisirung 
die  Hand  dazu  bieten  will,  den  lothringer  Werken  den  Absatz  des  Fabrikats 
nach  der  Ruhr  noch  mehr  zu  erleichtem.  Schon  jetzt  ist  der  Unterschied  der 
Herstellungskosten  in  beiden  Gcbieten  so  grofs,  dafs  das  Moseleisen  billiger  an 
der  Ruhr  zu  stehen  kommt,  als  das  von  der  Ruhrindustrie  selbst  verfertigte 
Thomaseisen.   Wenn  die  Darstellung  desselben  an  der  Ruhr  gleichwohl 
grofse  Fortschritte  gemacht  hat  und  noch  macht,  so  ist  dies  durch  die 
gunstigere  Lage  des  Niederrheins  fur  den  Absatz  der  Fabrikate  und  durch 
den  Vorsprung,  welcben  die  Industrie  daselbst  in  der  Technik  der  Her- 
stellung von  Fertigeisen  hat.  genugend  zu  erklaren.    Aueh  fehlt  es  der 
oberen  Mosel  keineswegs  an  ausreichendem  Absatz  des  Roheisens:  nach 
der  Rheinprovinz,  Westfalen  und  Hessen-Nassau  hat  der  Versand  aus 
Luxemburg  und  Lothringen  im  Jahre  1888  bereits  543000  t  erreicht. 
wovon  das  Aachener  Revier  etwa  220  000 1  verbraucht  hat.  Die  Mosel  braucht 
urn  ihren  Absatz  augenscheinlich  audi  dann  nicht  besorgt  zu  sein.  wenn 
sie  die  Verkaufspreise  im  Verhiiltnifs  zu  ihren  Herstellungskosten  hoch  halt. 
Diese  ihre  gunstige  Lage  aber  ohne  Noth  noch  gewaltig  zu  verstarken 
durch  die  Moglichkeit  des  billigeren  Bezuges  von  Kokes  und  durch 
Schaffung  eines  besonders  billigen  Absatzweges  fur  das  Fabrikat  erscheint 
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void  Standpunkt  der  Ruhrindustrie  aus  doch  ein  gewagtes  Beginnen.  Sind 
die  Vortheile  des  Wasserweges  wirklich  so  grofse,  wie  letztere  glaubt, 
dann  mufs  Lothringen  unzweifelhaft  den  grftfseren  Vortheil  haben:  beim 
Bezuge  des  Rohmaterials  und  beim  Absatz  des  Fabrikats,  wahrend  die 
Eisenindustrie  der  Ruhr  nur  beim  Bezug  des  Rohmaterials  gewinnt.  Jeden- 
falls  erscheint  die  Moselkanalisirung  nach  den  Berechnungen  ihrer  Freunde 
als  ein  zweischneidiges  Schwert,  welches  moglicherweise  dem  glucklichen 
Gewinner  mehr  schadet  als  nutzt. 

Die  Bedenken  schwinden  zura  grOfsten  Theil,  wenn  man  die  Be- 
rechnungen der  Beffirworter  des  Projekts  sorgfaltig  prfift  und  sich  mehr 
den  von  mir  gewonnenen  Zahlen  zuneigt.  Diese  lassen  der  Ruhr  einei* 
Vortheil  von  durchschnittlich  1  M  (statt  3  ji)  fur  den  Bezug  der  Minette. 
Lothringen  so  gut  wie  gar  keinen  Gewinn  fur  den  Bezug  des  Kokes  und 
einen  solchen  von  durchschnittlich  1  M  fQr  den  Ahsatz  des  Roheisen*. 
Luxemburg,  welches  z.  Z.  die  Ruhr  hauptsachlich  mit  Erzen  und  Roheisen 
versorgt  und  den  gr6fseren  Theil  des  Kokes  von  der  Ruhr  bezieht  (1888 
BOO  000 1,  Lothringen  400  000 1,  von  Aachen  aufserdem  Luxemburg  46  000 1. 
Lothringen  62000  t,  insgesammt  Luxemburg  B46000  t,  Lothringen 
462  000  t),  wfirde  nach  keiner  Richtung  gewinnen.  Wenn  in  Folge  dessen 
die  Entwicklung  der  luxemburger  Industrie  zu  einem  Stillstand  kommen 
sollte,  so  kOnnte  dies  fur  die  deutsche  Industrie  narh  zwei  Richtungen  hin 
einen  gewissen  Einflufs  ausubon.  Der  Kokesabsatz  dorthin  wurde  zuruck- 
gehen;  der  Ausfall  wurde  reichlich  gcdeckt  werden  durch  den  vermehrten 
Bedarf  von  Lothringen.  Die  Aachener  Eisenindustrie,  welche  sich  haupt- 
sachlich  von  Luxemburg  aus  mit  Roheisen  versorgt,  konnte  in  Verlegen- 
heit  gerathen:  das  ist  aber  nicht  anzunehmen,  denn  gerade  wenn  Luxemburg 
an  der  Ruhr  in  seiner  Absatzfahigkeit  geschw&cht  wird,  mufs  es  das 
Aachener  Verbrauchsgebiet  umsomehr  festhalten  und  dasselbe  durch 
billige  Verkaufsprcise  stutzen. 

Ich  glaube,  dafs  sammtliche  westdeutschen  Hochofengebiete  der  Ruhr 
den  um  1  m  billigeren  Bezug  der  Minette  ruhig  g5nnen  wtirden.  Die  Saar 
bezieht  schon  heut  die  Minette  zu  einem  Frachtsatz  von  3  hat  also 
vor  der  Ruhr  einen  Vorsprung  von  mindestens  B  at  und  behalt  auch  nach 
der  Kanalisirung  einen  solchen  von  3 — 4  m  fur  die  Tonne  Erz,  oder  von 
8 — 12  m  fur  die  Tonne  Roheisen.  Durch  die  hOheren  Herstellungskosten 
und  die  schlechtere  Beschaffenheit  des  Kokes  an  der  Saar  wird  der  Vorsprung 
allerdings  um  etwa  B  m  vermindert,  betragt  im  Durchschnitt  jedoch  noch 
mindestens  B  m  fur  die  Tonne  Roheisen.  Die  Kanalisirung  der  Saar  bis 
zur  Einmundung  in  die  Mosel  wird  der  Eisenindustrie  fflr  den  Bezug  der 
Minette  kaum  etwas  helfen,  da  der  Wasserweg  Diedenhofen— Saarbrucken 
doppelt  so  lang  ist,  als  der  Eisenbahnweg,  die  Beforderungskosten  zu 
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Wasser  sich  also  schwerlich  niedriger  stellen  werden,  als  auf  dem  direkten 
Kisenbahnwege.  Dagegen  wird  die  Absatzf&higkeit  der  Saar  Dach  dem 
Auslande  zweifellos  eine  Steigerung  erfahren,  wenn  sie  im  Stande  ist,  mit 
llilfe  der  kanalisirten  Saar  und  Mosel  ihre  Fabrikate  his  zu  niederlan- 
<lischen  uud  belgischen  Hafen  wasserwarts  zu  verfrachten.  Die  Eisen- 
bahnfracht  von  der  Saar  nach  Antwerpen  wird  in  dem  betreffenden  Gut- 
achten  auf  8,84—9,05  Jt  angegeben.  Auf  dem  neuen  Wege  wird  die  Saar- 
industrie  nach  Rotterdam  mit  7  m,  nach  Antwerpen  mit  8  m  gelaogen,  mit- 
hin  1—2  m  Fracht  fur  das  Fertigfabrikat  sparen.  Da  auch  die  Mehrzahl 
der  Kuhrwerke  wegen  ihrer  gr5fseren  Entfernung  von  den  Ruhrhafen 
nicht  unter  4—5  m  nach  jenen  Hafen  verfrachten  kann,  so  bleibt  der 
Saar  ihre  Wettbewerbsfahigkeit  nach  den  uberseeischen  Landern  voll 
gewahrt. 

Audi  der  Steinkohlenbergbau  an  der  Saar  wurde  durch  die  Kana- 
lisirung einige  Vortheile  gewinnen,  da  er  sein  Absatzgebiet  nach  Norden 
mehr  ansdehnen  kdnnte,  ohne  befurchten  zu  rafissen,  dort  einem  ge- 
steigerten  Wettbewerb  der  Ruhr  zu  begegnen. 

Schwieriger  gestaltet  sich  das  Verhaltnifs  der  Bergwerks-  und  Eisen- 
industrie  an  der  Lahn  und  Sieg.   Die  Bergwerke  an  der  Lahn  werden 
in  Folge  Kanalisirung  dieses  Flusses  fur  den  Absatz  nach  den  Ruhrhafen 
0,50—1  M  an  Fracht  ersparen,  dagegen  fur  den  Absatz  nach  dem  mitt- 
leren  und  ostlichen  Ruhrrevier  kauni  etwas  gewinnen,  solange  der  billige 
Krzausnahmetarif  vom    1.  August  1886  mit  seinem   Einheitssatz  von 
1,5  A  fur  das  Tonnenkilometer  und  60  4  Expeditionsgebuhr  bestehen 
-bleibt,  welcher  fur  die  in  Frage  kommenden  Entfernungen  von  200  bis 
250  km  Frachtsatze  von  3,co — 4,35  M  statt  der  regelmafsigen  von  4,90  bis 
5,80  ji  enthalt.   Auch  die  Erzverfrachtung  nach  der  oberen  Mosel  und 
i?aar,  wohin  die  Lahn  in  fruheren  Jahren  recht  erhebliche  Mengen  ab- 
setzte,  wird  sich  mit  Hilfe  der  kanalisirten  Flftsse  nur  unbedeutend  ver- 
billigen.   Die  Bergwerks-  uud  Eisenindustrie  an  der  Lahn  wird  daher 
<lurch  die  Kanalisirung  keine  wesentliche  Verbesserung  erfahren,  der 
Hauptvortheil  vielmehr  den  sehr  bedeutenden  Steinbriichen  zufallen.  An- 
dererseits  ist  aber  auch  nicht  anzunehmen,  dafs  die  Verhaltnisse  jener  In- 
<lustrieen  sich  verschlechtern  werden,  wenn  die  Ruhr  die  Minette  um  1  m 
billiger  beziehen  kann.  Eine  Minderzahl  der  Bergwerks-  und  Huttenbesitzer 
an  der  Lahn  ist  vielmehr  der  Ansicht,  dafs  die  Ruhrindustrie  zu  ihrem 
iJedeihen  den  billigen  Bezug  durchaus  nothwendig  habe,  und  dafs  ihr 
Wohlbefinden  nur  gunstig  auf  den  Bergbau  an  der  Lahn  einwirken  kOnne. 
Wer  von  beiden  Parteien  recht  hat,  ist  selbst  unter  den  sachverstandigen 
Hfittenleitern  streitig.   Jedenfalls  werden  die  Bedenken  der  Gegner  hin- 
iallig,  wenn  die  Ruhr  nicht  3,  sondern  nur  1 .//  gewinnt  und  das  gegen- 
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wfirtige  Verhaltnifs  der  Minette  und  der  Lahnerze  an  der  Ruhr  keine 
nennenswerthe  Verschiebung  erleidet. 

Am  schlechtesten  bei  den  geplanten  Kanalisirungen  kommen  Dill  und 
Sieg  fort;  ihre  Fracht-  und  Absatzverhaltnisse  erfahren  gar  keine  Verftn- 
derung.  Da  die  anderen  aber.  wenn  auch  wenig,  so  doch  immerhin  etwas 
gewinnen,  so  bedeutet  jener  Zustand  eine  Verschlechterung.  Ob  dieselbe  in 
der  That  die  Lebenstahigkeit  der  Bergwerke,  Hiitten  und  Walzwerke  be- 
drohen  wurde,  mufs  bei  der  Geringffigigkeit.  der  zu  Gunsten  der  anderen 
Industrieen  eintretenden  Aeuderungen  bezweifelt.werden.  Der  siegerlander 
Spat  wird  an  der  Ruhr  stets  umfangreiche  Verwendung  finden  und  ist 
gerade  bei  deni  Thomasprozefs  nicht  zu  entbehren.  Je  ausfuhrfahiger  ferner 
die  Ruhr  ist  —  und  ihre  Ausfuhrfahigkeit  beruht  in  immer  starkerem 
Mafse  auf  der  Darstellung  des  Thomaseisen  — ,  umsomehr  Aussicht  hat 
die  Sieg,  ihr  manganhaltiges  Eisen,  dessen  Absatz  nach  dem  Anslande 
immer  sehwieriger  wird,  nach  der  Ruhr  zu  verkaufen.  Der  Wettbewerb 
der  Htttten  an  der  Sieg  kann  durch  die  geriuge  Verbesserung  der  Situation 
an  der  Ruhr  auch  kaum  verschlechtert  wcrden.  Schlimmstenfalls  mufs 
sich  die  Sieg  durch  ausgiebigere  Herstcllung  von  Spezialitaten  helfen.  Die 
siegerlander  Industrie  mit  ihren  400000  t  Roheisen  umfafst  nur  den 
dritten  bis  vierten  Theil  der  Produktionsmenge  an  der  Ruhr.  Die  kleineren 
Verhaltnisse.  unterstutzt  durch  eine  gute  und  willige  Arbeiterbevolkerung, 
fordern  zu  einem  lebhafteren  Betriebe  gegeniiber  der  Massenerzeugung 
an  der  Ruhr  heraus;  durch  Herstcllung  besonderer  Gattungen  wird  die 
Sieg  stets  eine  kraftige  und  lohnende  Stutze  fur  ihre  Arbeitsthatigkeit 
behalten. 

Man  gelaugt  bei  ruhiger  Betrachtung  unwillkurlich  zu  der  Ueber- 
zeugung,  dafs  die  wirthschaftlichen  Vortheile  und  Nachtheile  der  Mosel- 
kanalisirung  von  beiden  Seiten  gewaltig  ubertrieben  sind.  Wenn  vor- 
stehende  Darlegungen  geeignet  sein  sollten,  die  erhofften  und  befurchteten 
Aeuderungen  auf  ihr  richtiges  Mafs  zuriiekzufuhren,  so  bleibt  von  der 
allerseits  behaupteten  Umwalzuug  wenig  genug  ubrig.  Mit  den  Nach- 
theilen  schwinden  auch  die  Vortheile  und  ob  der  verbleibende  Rest  ge- 
nugen  mochte,  urn  die  wirthschaftliche  Nothwendigkeit  der  gewflnschten 
Wasserwege  darzuthun  und  die  Ausgabe  von  50  Millionen  zu  recht- 
fertigen,  entzieht  sich  umsomehr  meiner  Beurtheilung,  als  die  mannig- 
fachen  Vortheile  fur  die  sonstigen  Betriebe,  namentlich  die  zahlreichen 
Steinbruche,  sowie  fQr  Handel  und  Verkehr  der  Orte  an  der  Mosel,  Saar 
und  Lahn  in  vorstehender  Erorterung  ganz  unberucksichtigt  geblieben  sind. 

Nur  auf  einen  Punkt  will  ich  hier  noch  hinweisen,  welcher  in  den 
Gutachten  keine  Erwahnung  gefunden  hat  und  nicht  finden  konnte,  weil 
eine  dahin  gehende  Frage  zunachst  nicht  gestellt  worden  ist:  das  dem- 
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nachstige  Verhaltnifs  des  Eisenbahnverkehrs  zu  dem  Verkehr  auf  den 
kanalisirten  Flussen  and  die  dem  ersteren  durch  den  Wettbewerb  des 
Wasserweges  erwachsenden  Einnahmeausfalle.  Fiir  die  Beurtheilung  der 
wirthschaftlichen  Nothwendigkeit  oder  Zweckmafsigkeit  der  gewunsehten 
Wasserstrafsen  ist  die  Frage  jedenfalls  von  nicht  zu  unterschatzender 
Bedeutung. 

Schon  aus  den  Hoffnungen,  welche  an  die  Herstelluug  derselben  ge- 
knupft  werden,  geht  hervor,  welche  sozusagen  elementare  Gewalt  diesem 
Verkehrsmittel  zugeschrieben  wird.  Die  Erz-  und  Kokesfrachten  zwischen 
Mosel  und  Ruhr  sollen  die  gleiche  Ermafsigung  von  3  m  erfahren,  obwohl 
die  Nothwendigkeit  einer  Herabsetzung  der  Kokesfrachten  urn  33l/,70 
nicht  nachgewiesen  ist,  vielmehr  feststeht,  dafs  dieselbe  eine  ohnehin 
unter  h5chst  gunstigen  Verhaltnissen  arbeitende  Eiseuindustrie  noch  viel 
besser  stellen  wurde.  Die  Eisenbahntarife  haben  wenigstens  den  Vortheil, 
dafs  sie  den  jeweiligen  wirthschaftlichen  Anforderungen  und  Verhaltnissen 
angepafst  und  ihnen  entsprechend  geregelt  werden  konnen  —  wie  der 
vielgenannte  Xothstandstarif  vom  1.  August  1886  in  recht  bemerkens- 
werther  Weise  darthut.  In  gleicher  Weise  kOnnte,  wenn  das  wirthschaft- 
liche  Bediirfnifs  einerseits  und  die  Ungefahrlichkeit  gegenuber  anderen 
Produktionsgebieten  andererseits  nachgewiesen  ware,  sehr  wohl  eine  Er- 
mafsigung der  Erzfrachten  von  Lothringen  nach  der  Ruhr  eingefuhrt 
werden,  ohne  dafs  die  Kokessatze  in  umgekehrter  Richtung  eine  Verande- 
rung  zu  erfahren  brauchten.  Die  von  vielen  Seiten  getadelte  Starrheit  des 
Eisenbahntarifsystems  ist  daher  der  elementaren  Wucht  der  Wasser- 
frachten  gegenuber  von  einer  bemerkenswerthen  Elastizitat  und  Anpassungs- 
fahigkeit. 

Jn  den  Vereinen,  Versammlungen.  technischen  und  nichttechnischen 
Zeitschriften,  welche  sich  mit  der  Nothwendigkeit  der  Kanalisirung  der 
Mosel  beschaftigen,  kehrt  die  oft  gehOrte  Behauptung  wieder,  dafs  die 
Eisenbahnverwaltung  ihren  Vortheil  nicht  wahrzunehmen  verstande,  wenn 
sie  der  Ermafsigung  der  Frachtsatze  fiir  Minette  von  der  Mosel  nach  der 
Ruhr  Widerstand  leiste.  Fur  die  100000  Wagen,  welche  mit  Kokes  be- 
laden  von  der  Ruhr  nach  der  Mosel  gingen  und  zu  4/5  leer  zuruckkehrten, 
konnte  durch  eine  solche  Ermafsigung  voile  Rucksendung  gewonnen 
werden,  ohne  dafs  dadurch  die  BefOrderungskosten  um  einen  irgendwie 
nennenswerthen  Betrag  sich  steigerten.  Die  Rucktarife  konnten  daher 
aufserst  billig  gestellt  werden;  selbst  bei  eincm  Durchschnittssatz  von  6 
bis  6  m  fiir  die  Tonne  gegenuber  dem  jetzigen  Satze  von  8—9  M  handelte 
es  sich  fiir  die  Eisenbahnen  um  einen  reinen  Mehrgewinn  von  mehreren 
Millionen. 

Die  in  gewissen  Kreisen  nachgerade  zu  einem  Glaubenssatz  gewordene 
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Ansicht  ist  recht  schOn,  hat  aber  den  einen  Grundfehler,  dafs  sie  auf 
einer  thatsachlich  unrichtigen  Voraussetzung  beruht.  Nicht  4/6,  sonde  ru 
nur  etwa  V4  der  mit  Eokes  beladen  nach  der  Mosel  gegangenen  Wagen 
kehrt  leer  zurfick,  die  grofse  Mehrzahl  hat  Rttekladung.  Durch  diesen 
selten  gttnstigen  Wechselverkehr  erwachsen  fflr  die  Eisenbahnverwaltung 
betrachtliche  Einnahmen.  Eine  Uebersicht  ttber  den  Verkehr  wird  dies 
erharten. 

Im  Jahre  1888  aind  von  der  Ruhr  nach  der  oberen  Mosel  (Luxem- 
burg, Lothringen  und  Ostfrankreich)  ttber  100000  Wagenladungen,  dazu 
von  dem  Aachener  Revier  in  derselben  Richtung  ttber  12000  Wagen- 
ladungen Kokes  befflrdert  worden;  zusammen  etwa  113000  Wagen.  Zuruck 
von  der  oberen  Mosel  sind  befSrdert: 

1.  nach  der  Ruhr  und  Westfalen: 

Eisenerz   14680  Wagenladungen 

Roheisen  20112 

zusammen   34  692  Wagenladungen; 

2.  nach  der  Rheinprovinz  links  des  Rheins,  vornehmlich  nach  dem 
Aachener  Revier,  also  gleichfalls  in  der  umgekehrten  Richtung 
der  Kokestransporte : 

Erz   1503  Wagenladungen 

Roheisen   25  522      „  „ 

zusammen   27025  Wagenladungen; 

3.  nach  der  Rheinprovinz  rcchts  des  Rheins  (wahrscheinlich  vor- 
wiegend  nach  der  Strecke  Niederlahnstein  —  Deutz  fiber  die  Mosel- 
bahn): 

Erz   730  Wagenladungen 

Roheisen   3589      „  „ 

zusammen   4319  Wagenladungen: 

4.  nach  der  Provinz  Hessen  -  Nassau  und  zwar  uberwiegend  nach 
Oberlahnstein  zum  Uebergang  auf  den  Rhein  und  Weiterverschiffung 
nach  der  Ruhr: 


Erz  1 1 194  Wagenladungen 

Roheisen  5 162  „ 

zusammen    16356  Wagenladungen. 

Insgc8ammt  betragen  die  Ruckladungen : 

1   34  692  Ladungen 

2   27025 

3  4319 

4   16356  „ 

82  392  Ladungen. 
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Es  sind  also  nur  31 000  Wagen  =  27  0  „  leer  zurfickgegangen  uud 
nicht  gegen  90000,  wie  die  Eisenindustrie  an  der  Ruhr  behauptet.  Wenn 
in  Folge  der  gewtinschten  Ermafsigungen  statt  26000,  etwa  100000  La- 
dnngen  Erz  nach  der  Ruhr  gingen,  so  wurde  das  Vcrhaltnifs  des  Leer- 
laufs  ziemlich  genau  dasselbe  bleiben  wie  es  jetzt  ist,  da  zu  den  Erz- 
ladungen  noch  die  Roheisen-  und  Erzsendungen  nach  Aachen  (27  000  La- 
dungen)  und  einige,  wenn  auch  geringere  Mengen  Erz-  und  Roheisen  nach 
den  fibrigen  Gebieten  treten  wfirden.  Nur  wurde  der  Leerlauf  in  der 
umgekehrten  Richtung  stattfinden.  Den  130—140000  beladenen  Wagen 
von  der  Mosel  werden  nur  112000  Ladungen  nach  der  Mosel  gegenfiber- 
stehen. 

Der  erschwerende  Umstand,  dafs  durch  den  billigen  Erztarif  eine 
Verminderung  der  Roheisensendungen,  raSglicherweise  auch  ein  Rfickgang 
<ler  Produktion  in  Luxemburg  und  Lothringen  und  damit  eioe  Verrin- 
gerung  des  Kokesverbrauches  daselbst  eintreten  wflrde.  ist  hierbei  nicht 
einmal  in  Rficksicht  gezogen. 

Dafs  der  vorstehend  angedeutete  Giiteraustausch  auf  den  Betrieb  und 
die  Wagenbewegung  erheblich  einwirkt,  haben  die  betheiligten  Eisenbahnen 
bei  ihren  Mafsnahmen  deutlich  genug  erfahren.  Als  iui  vorigen  Jahr  zur 
Beschleunigung  des  Wagenuralaufs  und  zur  Vereinfachung  des  Betriebes 
tilglich  6  Kokessonderzugc  von  der  Ruhr  nach  der  Mosel  eingerichtet 
wurden,  stellte  man  auch  einen  Fahrplan  fur  die  Leerziige  in  der  umge- 
kehrten Richtung  fest,  hatte  indefs  damit  nur  geringen  Erfolg,  weil  sich 
die  genflgende  Wagenzahl  nur  fur  einen  solchen  taglichen  Leerzug  fand. 
Alle  anderen  Wagen  gingen  eben  beladen  zuruck  und  gelangten  in  den 
ubrigen  fahrplanmaTsigen  Ziigen  zur  BefTjrderung.  Der  Wechselverkehr  ist 
also  ein  ganz  regelmafsiger. 

Die  Geldeinnahme  aus  dem  Verkehr  stellt  sich  ungefahr  und 
fibers chlaglich  folgendermafsen : 

Erz  verkehr         28000  Wagen  (durchschnittlich  fur  den 

Wagen  66,4.//)  mit   1860  000  m. 

Roheisenverkehr    53  600  Wagen  (durchschnittlich  fur  den 

 Wagen  66,4  m)  mit   3  460000  „ 

81000  Wagen  mit   5320000  .// 

Kokes  verkehr: 

100000  Wagen  von  der  Ruhr  (zu  84  M)    .   8400000  Jt 
12000     „      „   Aachen  (zu  50  at)  .   .     600000  „ 

9000000^-/, 


Digitized  by  Google 


648 


Pie  Kanalisirung  der  Mosel. 


zusammen  14320000  .//,  welche  zum  grofsten  Theil  den  preufsischen 
Staats-  und  den  Reicbsbahnen,  zura  geringeren  Theil  belgischen  and  luxem- 
burgischen  Bahnen  zufallen. 

Tritt  in  Folge  der  Moselkanalisirung  die  an  der  Ruhr  erhoffite  Wirkung 
ein,  dafs  %  des  Kokesverkehrs  auf  den  Wasserweg  fibergeht,  so  wiirde 
dies  fur  die  Eisenbahnverwaltung  einen  Einnahmeverlast  von  beinahe 
5  Millionen  bedeuten  (25000  Wagen  zu  84  m  =  2 100  000  at,  76000 
Wagen  bis  zu  den  Hafen  zu  18  M  =  1  360000  M,  zusammen  3450000  M 
gegen  8400000  ui).  Der  Erzverkehr  wurde  eine  Mindereinnahme  von 
etwa  1  Million,  der  Roheisenverkehr  eine  solche  von  uber  2  Millionen  er- 
geben,  zusammen  Ausfall  8  Millionen.  Dabei  ist  noch  gar  nicht  beruck- 
siehtigt,  dafs  man  dem  Aacheuer  Bezirk  weitgehende  Tariferleichterungen 
fur  den  Roheisenbezug,  der  Lahn  und  Sieg  fur  den  Kokesbezug  wurde 
machen  mussen,  urn  bedrohliche  Vcrschiebungen  in  den  Wettbewerbs- 
bedingungen  der  verschiedenen  Gebiete  zu  vermeideu.  Ilierdurch  wurde 
mindestens  eine  weitere  Million  entgehen,  von  den  gesammten  9  Millionen 
auf  den  preufsischen  Staat  allein  ein  Betrag  von  mindestens  6  Millionen 
entfallen.  Man  wird  natiirlich  cinwenden,  dafs  die  Sacbe  in  Wirkliehkeit 
nicht  so  schlimm  ausfallen  wird,  dafs  die  Verbesserung  der  Produktious- 
bedingungen  der  Ruhr  nach  anderen  Richtungen  hin  wesentliche  Verkehrs- 
steigerungen  und  Einnalimevermehrungen  der  Eiscnbahnen  hervorrufen 
wird,  dafs  schlimmstenfalls  deren  Ouanzielle  Interessen  gegenuber  den  all- 
gemeinen  wirthschaftlichen  Vortheilen  zuriicktreten  mussen  und  dergleichen 
mehr.  Abgosehen  davon,  dafs  der  allgemeine  Nutzen  von  mehreren  zu- 
stiindigen  Seiten  lebhaft  bestritten  wird,  mufs  man  doch  jedenfalls  bei  der 
Abwagung  der  Vor-  und  Xachtheile  die  Eiscnbahninteressen  mit  in  Redl- 
ining stellen.  Die  Eisenbahnen  bilden  eins  der  wichtigsten  volkswirth- 
schaftlichen  Hilfsmittel  und  der  Umstand,  dafs  sie  uberwiegend  in  den 
Handen  des  Staates  sind,  entkleidet  sie  weder  dieser  Eigenschaft  noch  der 
Berucksichtigung  bei  AbwUgung  der  vorliegenden  Frage. 

Etwas  anders  stellt  sich  das  Eisenbahninteresse  zu  der  gewfinschten 
Kanalisirung,  wenn  raeine  Berechnungen  den  griifseren  Anspruch  auf 
Richtigkeit  haben  sollten.  Bei  dem  Kokesverkehr  wiirde  alsdann  kaum 
ein  Ausfall  zu  befurrhtcn  scin,  beim  Erzverkehr  ein  solcher  von  etwa 
1  Million,  beim  Roheisenversand  von  ungefahr  derselben  H5he  eintreten, 
zusammen  2 — 2'/a  Millionen.  Die  Eisenbahnbetriebsverhaltnisse  wiirden 
sich  erheblich  verschlechtern,  da  von  den  113  000  mit  Kokes  beladen  nach 
der  Mosel  gelaufenen  Wagen  nur  noch  30—40000  mit  Ruckladung  ver- 
sehen  wiederkehren  wiirden.  Es  trate  dann  der  Zustand  in  der  Wagen- 
bewegung  und  YYagenausnutzung  ein,  welchen  man  unrichtiger  Weise  als 
jetzt  vorhanden  voraussetzt.    Die  Eisenbahnverwaltung  wfirde  es  aller- 
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dings  in  der  Hand  haben,  die  Verschlechterung  durch  eine  Ennafsigung 
der  Erztarife  ganz  za  vermeiden  oder  doch  wesentlich  abzuschwachen. 
Dann  ware  aber  aueh  der  unraittelbare  Nutzen  der  Kanalisirung  fur  die 
Eisenindustrie  an  der  Ruhr  aufgehoben  und  in  eine  seit  Langem  angestrebte 
Eisenbahntarifermafsigung  umgewandelt,  welche  aus  wirthsehaftlichen 
Rucksicbten  auf  andere  Landestheile  bisher  nicht  gewahrt 
worden  ist. 

Juli  1889. 
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Ueber  die  „giitliche  Einigung"  im  Sinne  der  SS  16,  17,  26  des 
Gesetzes  Uber  Enteignung  von  Grundeigenthum  vom  1 1 .  Juni  1 874. 

Von 

Bering,  Regierongsrath,  Mitglied  der  konigl.  Eisenbahndirektion  Hanuorer. 

Das  preufsische  Gesetz  uber  Enteignnng  von  (1  run  (lei  gent  hum  vom 
11.  Juni  1874  macht  nicht,  wie  es  in  einigen  anderen  Gesetzen  vor- 
geschrieben  ist.  die  Einlcitung  des  Enteignungsverfnhrens  davon  ahh&ngig. 
dafs  zunachst  seitens  der  BehOrde  eine  gutliche  Einigung  zwischen  dem 
Unternehmer  und  dem  Expropriaten  versueht  werdcn  soli,  wohl  abcr  will 
es  einer  gutlichen  Einigung  Vorschub  leisten,  indem  es  fur  das  Zustandc- 
kommen  einer  solchen  gewisse  Erleichterungen  und  zwar  zunachst  (vergl.  §17 
Abs.  2—5)  in  den  Fallen  gewahrt,  wo  die  persouliche  VerffigungsfUhigkeit 
des  Veraufscrers  gesetzlich  ausgescblossen  ailvv  beschr&nkt  ist,  oder  wo 
die  Grundstficke  mit  Dispositionsbeschrankungen  des  Eigenthums  be- 
lastet  sind. 

Das  Gesetz  unterscheidet  zwei  Arten  von  gutlichen  Einigungen,  auf 
welche  vorstehende  Bestimmungen  Anweudung  linden. 

1.  Im  §  It;  heifst  es: 

„Eine  Einigung  zwischen  den  Betheiligten  fiber  den  Gegen- 
stand  der  Abtretung,  soweit  er  nach  dem  Betinden  der  zustandigcn 
Behorde  erforderlich  ist,  kann  zum  Zwecke  sowoh!  der  Ueber- 
lassung  des  Besitzes,  als  der  sofortigen  Abtretung  des 
Eigenthums  stattfinden.  Es  kann  dabei  die  Entschadigung  naeh- 
traglicher  Feststellung  vorbehalten  werden,  welche  alsdann  nach 
der  Vorschrift  dieses  Gesetzes,  oder  auch  je  nach  Verabredung  der 
Betheiligten,  sofort  im  Rechtswege  erfolgt.  Es  kann  ferner  dabei 
behufs  Regelung  der  Rechte  Dritter  die  Durehfuhrung  des  form- 
lichen  Enteignungsverfahrens,  nach  Betinden  ohne  Berfihrung  der 
Entschadigungsfrage,  vorbehalten  werden.44 
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Im  §  17  heifst  es  sodann: 

„Ffir  die  freiwillige  Abtretuug  in  Geuiafsheit  des  §  16  sind 
die  nach   den  bestehenden  Gesetzen  fur  die  Veraufserung  von 
Grundeigenthum  vorgeschriebenen  Formen  zu  wahren.u 
Hiernach  kann  sowohl  vor  Einleitung  des  Enteignungsverfabrens,  als 
auch  bis  zu  dem  Augenblicke,  wo  das  Enteignungsverfahren  in  Gemafsheit 
des  §  32  abgeschlossen  wird,  eine  gfitliche  Einigung  fiber  Abtretung  des 
Eigenthums  an  den  zur  Enteignung  gestellten  Grundstficken  in  den  Formen. 
welche  fur  die  freiwillige  Veraufserung  vorgeschrieben  sind,  stattfinden  und 
das  bereits  eingeleitete  Verfahren  gegenstandslos  machen. 

2.  Der  §  26  bestimmt: 

„Der  Kommissar  hat  eine  Vereinbarung  der  Betheiligten  zu 
Protokoll  zu  nehmen  und  ihnen  eine  Ausfertigung  auf  Verlangen 
zu  ertheilen. 

Das  Protokoll  hat  die  Kraft  einer  geriehtlichen  oder  nota- 
riellen  Urkunde. 

In  Bezug  auf  die  Rechtsverbindlichkeit  der  von  dem  Kommissar 
abgesehlossenen  Vertrage  kommen  die  Bestimmungen  des  §  17 
Abs.  2  und  5  (richtiger  2  bis  5)  zur  Anwendung." 

Ilier  wird  die  gutliche  Einigung  wahrend  des  Enteignungsverfahrens 
insbesondere  des  Entschadigungsfeststellungsverfahrens,  also  nach  end- 
gfiltiger  Planfeststellung  vor  dem  Enteignungskommissar  gc- 
schlossen.  1st  diese  Einigung  auf  sofortige  Abtretung  des  Eigenthums 
gerichtet  ,  so  ist  zu  letzterer  innerhalb  des  Geltungsbereichs  der  Grund- 
buchordnung  selbstverstandlich  auch  noch  die  Auflassung  nothwendig. 
weil  sie  sich  auch  in  diesem  Falle  als  eine  freiwillige  Veraufserung  im 
Sinne  des  §  2  des  Gesetzes  fiber  den  Eigenthumserwerb  an  Grundstucken 
vom  5.  Mai  1872  darstellt. 

Die  Wirkungen,  welche  an  diese  beiden  Einigungsarten  geknupft 
sind,  sind  von  einander  verschieden,  indem  bei  der  freihandigen  Ver- 
aufserung nach  §  16  trotz  <ler  Abtretung  des  Eigenthums  die  Rechte 
Dritter  an  den  betreffenden  Grundstficken  auch  fernerhin  gewahrt  bleiben. 
„so  lange  nicht  das  formliche  Enteignungsverfahren  wegen  der  Rechte 
Dritter  durchgeffihrt  ist,"  wahrend  im  Falle  des  §  26  durch  die  Einigung 
dieselben  Wirkungen  erzielt  werden,  die  dem  formlichen  Entschadigungs- 
Feststellungsbeschlusse  beigelegt  sind,  und  die  darin  bestehen,  dafs  das 
zu  Eigenthum  abgetretene  Grundstfick  von  alien  darauf  haftenden  privat- 
rechtlichen  Verpflichtungen,  soweit  der  Unternehmer  diese  nicht  vertrag*- 
mafsig  fibernommen  hat.  frei  wird  und  rGcksichtlieh  aller  Eigenthums-, 
Nutzungs-  und  sonstiger  Realanspriiche,   insbesondere   der  Reallasten, 
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Uypotheken  und  Grundschulden  die  vereinbarte  und  gezahlte,  oder  hinter- 
legte  Entschadigung  an  die  Stelle  des  enteigneten  Gegenstandes  tritt. 
(Vgl.  §§  45,  46  a.  a.  0.) 

Alle  diese  Wirkungen  beziehen  sich  aber,  wie  im  §  16  ausdrucklich 
betont  ist,  nur  auf  diejenigen  Flachen, 

„80weit  solche  nach  dem  Beiinden  der  zustandigen  Behorde  zu 

dem  Unternehmen  erforderlich  sind.u 
Lobell  (Das  preufsische  Enteignungsgesetz)  bezieht  diese  Worte  auf 
die  vorlaufige  Planfeststellung  des  §  15,  sodafs  dieser  Zwischensatz  nur 
^asselbe  sage,  wie  die  Worte  „innerhalh  des  vorgelegten  Plans"  in  §  43. 

Diese  Ansicht,  weicher  aueh  Seydel  (Das  Gesetz  fiber  die  Enteignung 
von  Grundeigenthum,  2.  Anflage)  beitritt,  mufs  als  zu  eng  bezeichnet 
werden.  Denn  es  wurden  dann  alle  diejenigen  Veraufserungen  von  den 
Erleichterungen  ausgesehlossen  bleiben,  welche  sich  auf  Grundstiicke 
beziehen , 

1.  die  zur  Herstellung  der  nach  §  14  erforderlich  werdcndcn  Anlagen 
nothwendig  sind,  aber  noch  nicht  in  den  vorlautigen  Plan  (§  15) 
aufgenommen  sind,  vielmehr  erst  bei  der  endgtiltigen  Planfeststellung 
(§  21)  fur  nothwendig  erachtet  werden, 

2.  deren  Abnahme  der  Grundeigenthtimer  nach  §§  4,  9,  25  d.  G. 
verlangen  kann. 

Es  ist  daher  jedenfalls  darauf  Rueksieht  zu  nehmen,  ob  das  Ent- 
eignungsverfahren  bereits  eingeleitet  ist,  oder  nicht,  und,  sofem  die  Ein- 
leitung  des  Verfahrens  stattgefunden  hat,  ob  der  Plan  erst  vorlaufig  oder 
bereits  endgultig  festgestellt  ist,  und  ol)  der  Entschadigungserorterungs- 
termin  des  §  25  bereits  stattgefunden  hat. 

Der  Unternehmer,  weicher  Rcchte  aus  dem  mit  dem  Expropriateii 
abgeschlossenen  Geschafte  herleitet.  oder  geltend  inacht,  mufs  sich  (lurch 
eine  Bescheinigung  der  zustandigen  Behorde  daruber  ausweisen,  dafs 
die  betreffende  Grundstueksparzelle  nach  Mafsgabe  des  (vorlaufig  oder 
endgultig)  festgestellten  Plans  der  Enteignung  unterworfen  sein  wfirde. 
Fiir  den  Fall,  dafs  erst  nach  dem  Erlassc  des  Planfeststellungsbeschlusses 
(§  21)  die  giitliche  Einigung  erfolgt,  liegt  die  „Bescheinigungtt  in  der  Vor- 
legung  des  Planfeststellungsbeschlusses  des  Bezirksausehusses,  wahrend 
vor  jencm  Zeitpunkte  der  Regierungsprasident  die  betreffende  Beschei- 
nigung zu  ertheilen  hat. 

Eine  solche  BescheiniguDg  ist  von  Wichtigkeit  schon  in  Rueksieht 
auf  die  Kosten  in  dem  Verfahren  vor  dem  Amtsgericht,  sowie  in  dem 
Verfahren  vor  der  Auseinandersetzungsbehorde,  welche  auf  Grund  des 
Gesetzcs  von  1874  mehrfaeh  mit  dem  Unternehmer  oder  mit  dem  Expro- 
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priaten  in  Beruhrung  kommt.  Denn  nach  §  43  sind  ,,samratliche  Ver- 
handhingen  vor  den  Gerichten,  Grundbuch-  oder  Auseinandersetzungs- 
behdrden,  einschliefslich  der  nach  §  17  eintretenden  froiwilligen  Ver&ufse- 
rungsgeschftfte  fiber  Grundeigenthum  innerhalb  des  vorgelegten  Planes, 
sowie  einschliefslich  der  Quittungen  und  Konsense  der  Hypothekenglliubiger 
and  sonstigen  Betheiligten,  gebuhren-  und  stempelfrei  und  werden  ferner 
keine  Depositalgebuhren  angesetzt.u 

„Soweit  diese  Verhandlungen  vor  den  Notaren  vorgenommen  werden, 
sind  sie  stempelfrei." 

Was  die  Auflassung,  also  die  freiwilligc  Eigenthumsabtretung  nach 
§  16  in  den  Formen  des  §  17  betrifft,  so  ist  es  wohl  der  Mfihe  werth,  die 
Frage  nfihcr  zu  erOrtern,  ob  es  sich  empfiehlt,  von  dieser  Vergunstigung  des 
Gesetzes,  wenn  auch  nicht  uberhaupt,  so  doch  in  einera  grofseren  Umfange 
Gebrauch  zu  machen. 

Bei  jedem  Grunderwerb  fur  Eisenbahnzwecke  wird  es  sich  nur  in 
sehr  wenigen  Fallen  urn  den  Erwerb  ganzer  Grundstuckc,  d.  h.  solcher 
Grundstucke  handeln,  welche  unter  einer  Katasternuramer  mit  ihrem  vollen 
Umfange  zur  Eisenbahnanlage  nothwendig  sind,  vielmehr  wird  es  sich  fast 
ausschliefslich  um  Theile  handeln,  wahrend  ein  Theil  dem  Expropriaten 
verbleibt. 

Behufs  Auflassung  sowie  Berichtigung  des  Gruodbuchs  wird  daher 
fast  nur  der  §  68  der  Grundbuchordnung  zur  Anwendung  kommen,  wo 
es  heifst: 

„Wenn  ein  GruudstQck,  welches  von  einem  eingetragenen 
Grundstuck  abgezweigt  werden  soil,  auf  ein  anderes  Blatt  oder 
einen  anderen  Artikel  zu  ubertragen  ist,  so  mufs  das  einzutragende 
Grundstiick  in  der  Auflassungserklarung  nach  dem  Steuer- 
buch  unter  Beifugung  eines  beglaubigten  Auszuges  aus  demselben 
und  einer  von  dem  Fortschreibungsbeamten  beglaubigten  Karte, 
aus  welcher  die  Griifse  des  abgezweigten  GniFidstucks  hervor- 
geht,  bezeichnet  werden.  ' 

Das  Katastermaterial  in  der  hier  vorgeschriebenen  Form  zu  be- 
schaflfen,  nimmt  stets  cinen  langen  Zeitraum  in  Anspruch.  Es  ist  somit 
bezfiglich  der  Trennstiicke  die  Auflassung  selbst  wahrend  der 
vorlaufigen  Planfeststel lung  und  auch  vor  Rechtskraft  des 
endgultigen  Planfeststellungsbeschlusscs  uberhaupt  nicht 
mttglich. 

Auch  nach  Eintritt  der  Rechtskraft  des  Planfeststellungsbeschlusses 
wd  bei  dem  grofsen  Umfange  der  katasteramt lichen  Arbeitcn,  welche  sich 
auf  viele  Gemarkungen  zu  erstrecken  haben.  die  Beschaffung  des  Auf- 
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lassungsmaterials  noch  einen  sehr  erheblichen  Zeitaufwand  in  Anspruch 
nehmen,  sodafs  nichts  anderes  fibrig  bleibt,  als  einen  Vertrag  aufzu- 
/  nehmen,  in  welchem  8ich  der  Expropriat  verpflichtet,  die  zum  Eisenbahn- 
ban  erforderlichen  Flachen  von  den  ihm  gehorigen  Grundstfieken  abzu- 
treten,  and  zwar  in  dem  Umfange,  in  welchem  sie  in  Gemafsheit  des  §  68 
der  Grundbuchordnung  kunftig  katasteramtlich  festgestellt  werden  (pactum 
de  vendendo). 

Zur  Sicherheit  der  Rechte  aus  einem  solchen  Vertrage  ist  die  Ein- 
tragung einer  Vormerkung  im  Grundbuche  dahin  nothwendig,  dafs  der 
eingetragene  Eigenthfimer  sehuldig  ist,  dem  Unternehmer  jene,  kataster- 
amtlich noch  festzustellenden  Flachen  aufzulasseu.  (§  8  des  Gesetzes  fiber 
Eigenthumserwcrb  vom  5.  Mai  1872  und  §  64  der  Grundbuchordming.) 

Durch  Eintragung  dieser  Vormerkung  erwirbt  aber  der  Unternehmer 
eben  nur  „das  Reeht  auf  Auflassung  nach  Mafsgabe  des  Vertrags*.  Denn 
wenn  auch  in  §  16  des  Gesetzes  fiber  Eigenthumserwcrb  bestimmt  ist  : 

„Durch  Vormerkung  wird  fur  die  eudgultigc  Eintragung  die  Stelle 

in  der  Rcihenfolge  der  Eintragungen  gesichcrt," 
so  bezieht  sich  dies  doch  nur  auf  die  Falle,  wo  die  Fl&che,  welche  aufge- 
lassen  werden  soil,  vollstandig  genau  und  dem  §  58  G.-B.-O.  ent- 
sprechend  in  der  Vormerkung  bezeichnet  ist,  wahrend  beim  Mangel  einer 
solchen  Bcstimmtheit  des  Objekts  der  kfinftigen  Auflassung  die 
Vormerkung  nur  den  Schutz  gegen  die  Auflassung  des  abzutretenden 
Trennstfickes  an  einen  in  gutem  Glauben  beBndlichen  Dritten  gewfihrt.  die 
spfitere  Belastung  dieses  Trennstucks  aber  nicht  hindert. 

(vergl.  Johow,  Endgultige  Entsch.  der  App.-Gerichte  Bd.  6  S.361, 

Bd.  7  S.  191). 

Ist  hiernach  der  Unternehmer  durch  eine  freiwillige  Eigenthums- 
abtretuug  des  gegenwartigen  Eigenthumers  gegen  spfitere  Belastungen  des 
Grundstfickes  in  denjenigen  Fallen,  wo  es  sich  um  Ueberlassung  von  Theil- 
stucken  handelt,  in  keiner  Weise  geschfitzt,  so  ist  auch  andererseits  das 
Recht  auf  Auflassung  ebensowenig,  wie  die  Auflassung  eines  unge- 
trennten  Grundstficks  oder  der  katasteramtlich  festgestellten  Grundstficks- 
theile  fur  sich  allein  im  Stande,  den  Unternehmer  gegen  die  bereits  be- 
stehenden  dinglichen  Ansprfiche  Dritter  zu  schutzen.  Denn  nur  in  dem 
Falle,  wenn  ncben  der  Auflassung  zugleich  die  „Durchffihrung  des  Ent- 
eignungsverfahrens  wegen  der  Rechte  Dritter*  stattgefunden  hat,  treten  die 
Wirkungen  der  §§  46,  46  des  Gesetzes  fiber  Enteignung  ein.  Ist  dies 
nicht  geschehen,  so  nfitzt  dem  Unternehmer  auch  nicht  einraal  die  ihm 
vertrag8mfifsig  eingerfiumte  „Befugnifs  zur  Hinterlegung  der  festgesetzten 
Entschfidigung  oder  Kaufsumme",  sondern  er  mufs  trotz  derselben  daffir 
Sorge  tragen,  dafs  die  darauf  haftenden  Lasten  und  Hypotheken  zur 
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Ldschung  gebraeht,  sowie  die  darauf  beziiglichen  Freigebuugserklarungcu 
der  Berechtigten  eingetragen  werden. 

(vergl.  Johow  a.  a.  0.  Bd.  6  S.  27,  28,  Bd.  8  S.  183). 

Hiernach  wird  in  dem  freihandigen  Vertrage  stets  der  Vorbehalt  der 
Durchfuhruog  des  Enteignungsverfahrens  wegen  der  Rechte  Dritter  gemat'bt 
werden  mussen,  am  baldmoglichst  die  Freiheit  der  Grundstueke  von  den 
darauf  haftenden  Lasten  und  Hypotheken  auch  wider  Will  en  dieser 
Berechtigten  zu  erlangen. 

Hierbei  ist  es  jedenfalls  sehr  interessant,  darauf  aufmerksani  zu 
maehen,  in  welcher  Weise  jener,  im  §  16  hervorgehobene  „Vorbcha]t  der 
Durchfuhrung  des  formlichen  Enteignungsverfahrens  wegen  der  Rechte 
Dritter"  nicht  blofs  seitens  der  „zustandigen  Behorde",  sondern  auch  seitens 
der  Eisenbahnbehorden  raehrfach  aufgefafst  wird. 

In  den  von  einer  Eisenbahnbehorde  abgeschlossenen  Kaufvertragen 
war  eine  Bestimmung  aufgcnommen,  wonach  sich  die  Verkaufer  verpflichten, 
die  verkaufte  Flache  binnen  6  Wochcn  von  alien  Realanspriichen  Dritter 
freizustellen,  widrigenfalls  das  Betriebsamt  befugt  sein  soil,  das  Kaufgeld 
zu  hinterlegen  und  die  Durchfuhrung  des  formlichen  Enteignungsverfahrens 
wegen  der  Rechte  Dritter  ohne  Beruhrung  der  Entschadigungsfrage  in  Ge- 
mafsheit  der  Bestimmungen  in  §  16  des  Enteignungsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874  zu  beantragen. 

Unter  Ueberreichung  eines  solchen  Vertrages  hat  die  Eisenbahnbehorde 
bei  der  koniglichen  Regierung  den  Antrag  gestellt.  hinsichtlich  der  im 
Vertrage  genannten  Grundstuckstheile 

„auf  Grund  der  §§  16  und  25  des  Enteignungsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874  das  zur  Ermittlung  von  etwaigen  Real- 
berechtigten  vorgeschriebene  Aufgebotsverfahren  ein- 
zulciten.* 

Seitens  der  koniglichen  Regierung  war  insofern  diesem  Ant  rage  ent- 
sprochen,  als  ein  Aufgebotsverfahren  nach  §  25  Abs.  4  des  Enteignungs- 
gesetzes eingeleitet  und  demnachst  beseheinigt  ist,  dafs  Anspruche  Dritter 
nicht  geltend  gemacht  worden  sind. 

Spater  hat  die  konigliche  Regierung  die  Ansieht  gewonnen,  dafs 
dieses  Yerfahren  der  gesetzlichen  Grundlage  entbehrt,  und  sie  hat  den 
darauf  gerichteten  A  ntragen  uberhaupt  keineFolge  gegeben,  indem  sie  an- 
nimmt  „dafs  es  nicht  Absieht  des  Gesetzes  sei,  bei  alien  freihandigen  Er- 
werbungen  grundsiitzlich  das  Enteignungs-  und  Aufgebotsverfahren  vorzu* 
behalten,  lediglich  zu  dem  Zwecke,  etwaige  unbekannte  Interessenten  zu 
ermitteln,  oder  das  Nichtvorhandensein  solcher  zu  konstatiren*.  —  Hiernach 
hat  sie  die  Einleitung  des  Enteignungsverfahrens  nach  Mafsgabe  des  ge- 
stellten  Antrags  von  dem  Nachweise  abhangig  gemacht,  dafs  und 
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welche  Keehte  Dritter  der  Regelung  bednrfen.  Sie  geht  also 
gleicbfalls  von  der  Voraussetzung  aus,  dafs,  wenn  der  verlangte  Nachweis 
erbracht  wird,  ein  Aufgebotsverfahren,  wie  seiches  vou  der  Eisenbahn- 
behorde  beantragt  war,  an  sich  zulassig  ist. 

Zu  solchen  Auffassungen  der  Bestimmung  des  §  16  giebt  der  Wort- 
laut  des  letzteren  doch  nicht  den  mindesten  Anhalt 

Aus  alien  bereits  oben  angezogenen  Vorschriften  der  §§  16,  26.  82, 
46.  46  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874  geht  deutlich  hervor,  dafs  durch 
die  uber  die  Abtretung  des  Eigenthums  und  uber  die  daffir  zu  leistende 
Entschadigung  erzielte  gOtliche  Einigung  nur  das  Verfahren,  wie  solches 
in  den  §§  24  bis  28  des  Gesetzes  vorgeschrieben  ist,  flberflussig  und  ent- 
behrlich  geworden  ist.  Die  Rechte  Dritter  werden  hierdureh  in  keiner 
Weise  benaehtheiligt.  weil  diesen  Dritten  trotz  jener  gfltlichen  Einigung 
nach  §  46  insoweit.  als  ihre  Forderungen  durch  die  gutlich  vereinbarte 
Entsch&diguugssumme  nicht  gedeckt  werden,  das  Recht  auf  Festsetzung 
einer  hOheren  Entschadigungssumme  „im  gewOhnlichen  Rechts- 
wege*  gegen  den  Unternehmer  nach  dem  Rechtsgrundsatze,  dafs  Rechte 
Dritter  durch  einen  Vertrag  zwischen  Eigenthumer  und  Unternehmer  nicht 
beeintr&ehtigt  werden  konnen,  vollstandig  gewahrt  bleibt. 

Die  Einleitung  des  Verfahrens  wegen  Feststellung  der  Entschadigung 
h&ngt  lediglich  vom  Ant  rage  des  Unternehmers  ab  (§  24  a.  a,  0.).  Da 
bei  der  gutlichen  Einigung  ein  soldier  Antrag  nicht  gestellt  ist,  so  konnen 
die  Realberechtigten  nicht  Rechte  geltend  machen,  welche  ihncn  nur  im 
Falle  der  Einleitung  des  Entschadigungsfeststellungsverfahrens  zustehen 
(§§  24,  25  a.  a.  0.),  d.  h.  es  kOnnen  die  Hypothekenglaubiger  u.  s,  w.  eine 
Thatigkeit  der  Enteignungsbehorde  behufs  Ermittlung  und  Feststellung  der 
Entschadigung  nicht  hervorrufeu. 

Andererseits  kann  aber  auch  der  Unternehmer  in  dem  Falle,  wo  ei\ 
nach  erfolgter  gutlicher  Einigung,  die  „Durehffthruug  des  formlichen 
Enteignungsvert'ahrens  wegen  der  Rechte  Dritter  ohne  Beriihrung  der  Ent- 
schadigungsfrage*  beantragt,  eine  Praklusion  dieser  Rechte  im  Wege 
eines  Anfgebotsverfahrens  niemals  herbeiffihren,  weil  eben  dieseu 
Dritten  nach  §  46  a.  a.  0.  stets  ein  im  Rechtswege  verfolgbarer  Au- 
spruch  auf  Festsetzung  der  Entschadigung  gesichert  ist 

Die  Durchfuurung  des  Enteignungsverfahrens  hat  vielmehr  nur  und 
lediglich  allein  den  Zweck,  das  Recht  dieser  „Drittenu,  nach  dem  Rechts- 
grundsatze :  „pretium  succedit  in  locum  rei4\von  dem,  den  Dritten  dinglich  ver- 
pflichteten  Grundstucke  loszulosen  und  auf  die  an  Stelle  des  letzteren 
gctretene  Entschadigung  zu  iibertragen,  was  nur  dadurch  moglich  ist, 
dafs  trotz  der  gutlichen  Einigung  der  Kaufkontrahenten  den  „Dritten"  ein 
hesonderes  Recht  auf  Feststellung  der  Entschadigung  gewahrt  bleibt. 
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Die  „Durehfuhrung  des  Enteignungsverfahrensk<  besteht  demgemafs 
in  der  „Feststell  ung  des  Gegenstandes  der  Enteignuug,  der  GrOfse  and  der 
Grenze  des  abzutretenden  Grundstucks  (§  21  Abs.  1  a.  a.  0.)  und  des  an  die 
Stelle  desselben  getretenen  Entschadigungsbetrages,  sowie  in  dem  Be- 
sehlusse  der  zustfindigen  Behorde,  fiber  die  Enteignuug  selbst,  welche 
letztere  erst  dann  ausgesprochen  werden  kann,  wenn  „nachge  wiesen" 
ist,  dafs  die  vereinbarte  (§  16)  oder  endgfiLtig  festgestellte  Entsehadigungs- 
summe  rechtsgiiltig  gezahlt  oder  hinterlegt  ist  (§32  a.  a.  0.). 

Gerade  wegen  der  Vorschrift  des  §  32  ist  ein  Beschlufs  der  Ent- 
eignungsbehorde nothwendig,  welcher  nicbt  blofs  die  Feststellung  der  GrOfse 
und  der  Grenzen  des  abzutretenden  Grundstuckes  enthalten  mufs,  sondern 
audi  zugleich  die  Feststellung,  dafs  und  in  Hone  welchen  Betrages 
cine  gfltliche  Einigung  fiber  die  Entschadiguug  erfolgt  ist,  mit  anderen 
Worten,  dafs  und  welcher  Geldbetrag  an  Stelle  des,  der  Enteignuug 
unterworfenen  (d.  h.  des  nach  dem  Befinden  der  zustandigen  BehOrde  zu 
dem  Unternehmen  erforderlichen)  Grundstucks  in  die  Realverbindlichkeiten 
des  letzteren  eingetreten  ist  (§  46). 

Der  Ausdruck  im  §  16  „ohne  Beruhrung  der  Entsehadigungsfrage" 
ist  somit  nicht  geuau  zutreffend:  denn  es  mufs  die  Enteignungsbehorde 
die  freiwillige  Veraufserung  und  die  dabei  vereinbarte  Entsehadigungs- 
summe,  wenn  derselben  die  Wirkungen  der  §§  46,  46  beigelegt  werden 
sollen,  in  dem  Bereich  ihrer  Erwagung  und  ihrer  Feststellung  hereinziehen, 
weil  ohne  solche  dem  obengenannten  Rechtsgrundsatze :  „pretium  suceedit 
in  locum  rei*  die  gesetzliche  Unterlage  fehlen  wfirde. 

1st  die  gfltliche  Vereinbarung  erst  nach  der  endgfiltigen  Planfest- 
stelluug,  sei  es  nun  in  Gemafseit  des  §  26  a.  a.  0.,  sei  es  auf  Grund  der 
§§  16.  17,  erfolgt,  und  enthfilt  sie  bezuglich  der  abzutretenden  Flachen 
keine  Abweichung  von  jenem  Beschlusse,  so  beschrankt  sich  der  Beschlufs 
der  Enteignungsbehorde  auf  die  Feststellung  der  Thatsache,  dafs 
und  welche  Entschadiguug  fur  die  im  Planfeststellungsbeschlusse  be- 
zeichnete  Flache  vereinbart  wonlen  ist. 

Es  geschieht  diese  Feststellung  auf  Grund  der  vorgelegten,  den  §§  16 
und  26  entsprechenden  offentlichen  Urkunde,  deren  Inhalt  fur  die  Ent- 
eignungsbehorde mafsgeheiid  ist  (Vergl.  Seydel  a.  a.  0.  Anm.  5  zu  §  29). 

Aus  vorstehender  Eriirterung  geht  hervor.  dafs  die  Feststellung  des 
Objektes  der  freihandigen  Veraufserung  sowohl  fur  die  Anwendung  der 
Erleichterungen  des  §  17.  als  behufs  Durchfuhrung  des  Enteignungsver- 
fahrens  wegcn  der  Rechte  Dritter  eine  sehr  wichtige  Rolle  spielt. 

Bereits  oben  ist  hervorgehoben,  dafs  weder  der  vorlaufig  festgestellte 
Plan,  noch  der  auf  Grund  des  §  21  d.  G.  endgiiltig  festgestellte  Plan  dann 
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inafsgebend  ist,  wenn  der  Expropriat  auf  Grand  des  §  9  sofort  oder  in 
dem.  nach  Mafsgabe  des  §  25  anberaumten  Termine  das  Verlangen  auf 
Abnahme  des  ihm  verbleibenden  Restgrundstfiekes  stellt,  ein  solches  Ver- 
langen aber  bei  der  Planfestellung  nicht  beaehtet  ist  oder  beaehtet  werden 
konnte. 

In  einem  solchen  Falle  raufs  unzweifelhaft  die  zustandige  BehOrde 
jedenfalls  dann,  wenn  die  Durchffihrung  des  Enteignungsverfahrens  wegen 
der  Rechte  Dritter  beantragt  ist,  in  dem  oben  genannten,  dera  endgultigeu 
Enteiguungsbeschlusse  vorhergehenden  Beschlusse  wegen  Feststellung  des 
Objekts  und  der  an  die  Stelle  des  letzteren  tretenden  Entsch&digungs- 
snmme  die  Frage  einer  Prufung  unterziehen,  ob  die  Einigung  der  Kauf- 
koutraheuten  fiber  Abnahme  des  ganzen  Grundstucks  oder  grOsserer 
Theile  desselben  nach  §  9  d.  G.  gerechtfertigt  ist  oder  nicht. 

Sind  die  Kontrahenten  fiber  die  Grenzen  des  Bedfirfnisses  hinaus- 
gegangen,  hat  also  der  Unternehmer  ein  Grundstfick  ganz  erworben, 
wahrend  der  Verkaufer  nach  §  9  Abs.  1  und  2  die  Abnahme  nur  eines 
kleinen  Theils  oder  auch  uberhaupt  gar  nicht  zu  verlangeu  berechtigt 
war,  oder  ist  die  bezfigliche  Vereinbarung  erst  nach  dem,  im  §  25  be- 
zeichneten  Termine  zu  Stande  gekommen,  so  fallen  nach  §  16,  43,  46  d.  G. 
alle  dort  der  freiwilligen  Veraufserung  zugesicherten  Erleichterungen  und 
Vortheile  weg.  Dies  mufs  namentlich  dann  gescheheu.  wenn  der  Unter- 
nehmer beabsichtigt.  diese  Mehrfliichen  zu Zwecken  auszuuutzen,  welche 
zwar  in  dem  ausgelegten  Plane  bereits  mit  berucksichtigt  sind,  fur  welche 
aber  das  Enteignungsrecht  nach  §  23  d.  G.  uberhaupt  ausgeschlossen  ist, 
oder  welche  als  sogenannte  Dispositionslaudereieu  besonders  wfinschens- 
werth  und  vortheilhaft  oder  auch  schon  ffir  kunftige  neue  Bahnstrecken 
ins  Auge  gefafst  sind. 

Es  ist  nicht  abzuleugnen,  dafs  eine  solche  Prfifung,  welche  sich  auf 
die  Bestimmungen  der  §§  9  und  23  zu  erstrecken  hat,  in  vielen  Fallen 
mit  Schwierigkeiten,  jedenfalls  aber  mit  Weitliiungkeiten  verbunden  sein 
und  dadurch  die  Vortheile  einer  gutlichen  Einigung  uberhaupt  in  Frage 
stellen  kann.  Es  bedarf  nur  des  Hinweises  darauf,  dais  der  freihandige 
Erwerb  von  Reststucken,  deren  Umfang  fiber  die  Voraussetzungen  der 
vorgenannten  Gesetzesvorschriften  hinausgeht,  sich  vielfach  empfielilt,  urn 
dadurch  fur  andere,  dem  Enteignungsrechte  ganz  unzweifelhaft  unter- 
worfene  Grundllachen  ein,  das  Zustaudekommen  gutlicher  Einigung  er- 
leichterndes  Austauschobjekt  zu  erlangen.  oft  aber  auch  sich  den  Grund 
und  Boden  zur  Herstellung  von  Anlagen  zu  sichern,  deren  Xothwendigkeit 
sich  erst  bei  der  landespolizeilichen  Abnahme  der  Bahn  herausstellt  und 
ffir  welche  also,  beim  Mangel  einer  gutlichen  Einigung,  erst  nachtraglich 
das  Enteignuugsrecht  nachgesucht  werden  mufste. 
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Besonders  schwierig  wird  solche  Prufung  auch  dann  seiu,  wenn,  wie 
es  bei  den  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  der  Fall  ist,  die  inter- 
essirten  Kreis-  und  sonstigen  Korperschaften  odor  Private  der  Eisenbahn*- 
verwalrnng  gegenuber  zur  unentgeltlichen  Ueberweisung  des  Grand  und 
Bodens  verpflichtet  und  daher  bestrebt  sind,  moglichst  im  Wege  der  gfit- 
lichen  Vereinbarung  das  benothigte  Gelande  zu  erwerben,  dies  aber  oft  nur 
dadurch  erreichen  konnen,  dafs  sie  Trennstucke  mit  erwerben,  deren 
Erwerb  fiber  die  gesetzlichen  Voraussetzungen  hinausgeht. 

Es  ware  deshalb  wohl  erwunscht  und  sogar  geboten,  die  im  Gesetze 
von  1874  zugesicherten  Erleiehterungen  und  Vortheile  ganz  allgemein 
^auf  die  freihandigen  Verilufserungen,  einschliefslich  der  Tauseh- 
vertrSge,  auszudehnen,  welche  in  Veranlassuug  der  Herstellung  eines, 
mit  dem  Enteignungsrechte  ausgestatteten  Unternehmens  vor- 
genommen  werden  und  sich  auf  Grundstueke  beziehen.  welche 
nach  den  vorlaufig  oder  endgultig  festgestellten  Planen  ganz 
oder  theilwei.se  zu  diesem  Unternehmen  verwendet  werden  oder 
verwendet  worden  sind." 

■ 

Zur  Begrundung  <lieses  Vorschlags  soli  darauf  hingewiesen  werden, 
dafs  der  Unternehraer  in  seinem  eigenen  Interesse  nicht  planlos  und 
uniiberlegt  mehr  Grundstueke  erwerben  wird,  als  er  sie  fur  sein  Unter- 
nehmen thatsachlich  braueht,  der  Mehrerwerb  aber,  wenn  er  sich  als 
wiinschenswerth  und  zweckmafsig  herausstellt,  dadurch  allein  den  Offent- 
lichen  Interessen  dient  und  somit  den  Auspruch  auf  die  obenbezeichneten 
Erleiehterungen  und  Vortheile  gleichmafsig  reehtfertigt,  zumal  schon  bei 
den  Berathungen  des  Abgeordnetenhauses  anerkannt  worden  ist,  dais  auch 
der  Grand  und  Boden  fur  kiinftige  Erweite  rungen  der  ursprunglichen 
Enteignung  unterliegt,  wenn  die  betreffenden  Anlagen  in  dem  ministeriell 
genehmigten  Plane  aufgefiihrt  oder  schon  in  der  Konzession  dem  Unter- 
nehmer  ausdrficklieh  auferlegt  sind,  ein  rechtlicher  Unterschied  aber  wohl 
kaum  begriindet  werden  kann,  wenn  sich  wahrend  des  Baues  schon 
Aussichten  auf  eine  Erweiterung  der  Anlagen  eroffnen. 

Ganz  besonders  wichtig  ist  der  obige  Vorsehlag  wegen  der  Beschaffung 
von  Dienstlandereien  und  wegen  Erwerbs  des  Grand  und  Bodens  fur 
solche  Anlagen,  die  im  Interesse  der  Kostenersparung  bei  der  Aus- 
ffihrung  des  Planes  sich  als  zweckmafsig  erweisen. 

Denn  es  mufs  Lobell  (a.  a.  0.  Anm.  2  zu  §  23)  dariu  beigestimmt 
werden,  dafs  die  Vorschriften  des  §  23  nicht  die  Auslegung  zulassen,  dafs 
das  Enteignunesreeht  sich  auf  diesen  Grand  und  Boden  erstreekt;  umso- 
mehr  mufs  aber  dann  der  freihiindige  Erwerb  in  dieser  Beziehung  durch 
das  Gesetz  begunstigt  werden. 

Das  Gleiche  ist  endlich  nothwendig  zur  Beseitigung  aller  Anspruche 


Digitized  by  Google 


660  Ueber  die  rgUtliche  Einignng"  im  Sinne  der  S§  16,  17.  26  des 


und  Einreden  gegen  die  RechtsbestBndigkeit  der  freiwilligen  Ver- 
aufserung.  welche  von  denjenigen  Interessenten  erlioben  werden,  die  naeh 
§  17  Al>8.  2—5  d.  G.  in  ihren  Befugnissen  zur  Mitwirkung  an  einer  Ver- 
ftufserung  gesehmalert  werden. 

Diese  Frage  ist  wichtiger  noeh.  als  die  Frage  naeh  der  Sieherung 
der  Anspruche  der  Hypothekenglaubiger  und  sonstiger  dinglich  Berech- 
tigter,  weil  bei  Ueberschreitung  der,  dem  Enteignungsrechte  unterworfenen 
Flachen  eine  Niehtigkoit  dos  Vertrages  eintreten  wurde  wegen  Mangels 
der  Verffigungsfreiheit  des  Verftufserers.  w&hrend  den  Hypotheken- 
gl&ubigern  u.  s.  w.  ihre  Rechte  niemals  prftkludirt  werden  konnen  (§  46). 
Es  ist  recht  wohl  den k bar,  dafs  eine  Auflassnng  von  Grundstucken,  welehe 
naeh  Befinden  der  zustandigen  BehOrde  zu  dem  Unternehmen  erforderlich 
sind,  vom  Grundbuchrichter  nicht  beanstandet  wird.  wfthrend  der  Ent- 
eignungsbeschlufs  in  dem,  wegen  der  Rechte  Drifter  durchgefuhrten  Ent- 
eignungsverfahren  die  Enteignung  einer  viel  geringeren  Flache  festsetzt. 
Denn  w&hrend  die  Bescheinigung  der  Enteignungsf&higkeit  der  betreffenden 
FlSche  zum  Zwecke  der  Auflassung  von  dem  Regierangsprasideuten  aus- 
gestellt  ist,  hat  die  Feststellung  der  Flache  bei  der  Dunhfflhrung  des 
Enteignungsverfahrens  durch  den  Bezirksaussehufs  zu  erfolgen. 

In  einem  solchen  Falle  wurde  auf  Anrufen  eines  nicht  zugezogenen 
Lehnsagnaten  oder  desjenigen,  fur  welchen  eine  Veraufserungsbeschrftnkung 
des  Besitzers  eingetragen  ist.  trotz  „des  Befindens  der  zustandigen  BehOrde" 
die  Auflassung  hi  Bezug  auf  die  mehr  abgetretene  Flache  mit  Erfolg  an- 
gefochten  werden,  weil  den  in  der  Durchfuhrung  des  Enteignungsverfahrens 
vorhergehenden  Beschhissen  der  zustandigen  Entcignungsbehfirde  auch  der 
Unternehmer  und  der  Veraufserer  sich  unterwerfen  mussen,  die  Planfest- 
stellung  der  letztereu  daher  unbedingt  die  mafsgebende  ist. 

Hieraus  geht  aber  von  selbst  hervor,  dafs  die  Bestiminung  des  §  17 
Abs.  2—5  eine  sehr  wesentliche  Liiekc  insofern  hat,  als  das  Gesetz  keine 
Bestimroung  darUber  cnthalt.  ob  und  bis  zu  welche  in  Zeitpunkte 
denjenigen  Interessenten,  deren  Rechte  durch  den  §  17  ge- 
sehmalert werden.  ein  \V iderspruchsrecht  gegen  das  „Befinden 
der  zustandigen  Behorde"  in  §  16  d.  G.  znsteht.  Diese  Lficke  ist 
in  gleichor  Weise  bezuglich  der  naeh  §  26  d.  G.  stattfindenden  gutlichen 
Einigung  vor  dem  Kommissar  der  Enteignungsbehtirde  vorhanden,  da  im 
§  26  ausdrficklich  auf  die  Aufhebung  der  im  §  17  bezeichneten  Veraufse- 
rungsbeschrankungen  hingewiesen  ist. 

Allerdings  ist  dort  nur  bestimmt,  dafs  „in  Bezug  auf  die  Rechts- 
verbiudlichkeit  der  vor  dem  Kommissar  abgeschlnssenen  Vertrage  die  Be- 
stimmungen  des  §  17  Abs.  2  und  5  zur  Anwendung  kominen":  indefs 
weist  Liibell  (a.  a.  0.)  mit  Recht  darauf  hin.  dafs  hier  nur  ein  Redaktions- 
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fehler  vorliegt  und  es  richtiger  heifsen  mufs:  „Absatz  2  bis  5*.  Audem- 
falls  wurde  in  Gemafsheit  des  Gesetzes  vom  3.  Marz  1850  die  Beibringung 
cines  sogenannten  Unschadlichkeitsattestes  der  Auseinandersetzungsbehorde 
nothwendig  werden,  welches  jedoch  nur  in  den  wenigsten  Fallen  und  daun 
auch  nur  naeh  vielen  Weitlaufigkeiten  erlaugt  werden  wurde. 

Nach  den  obigen  Ausfuhrungen  ist,  um  die  endgultige  Enteignung. 
sei  es  wegen  der  Rechte.  Drifter,  sei  es  auf  Grund  der  §§  20,  46  d.  G.. 
herbeizuffihren.  die  Festsetzung  der  Identitat  der  vom  I'nter- 
nehmer  zu  gewahrenden  Entschadigung  mit  dcm  Aequivaleut 
des  „der  Enteignung  un t erworfenen  Grundstuckesu  durch  die 
zustandige  Behorde  nothwendig.  Durch  sie  wird  lediglich  die  durch  §  29 
d.  G.  vorgeschriebene  Entscheidung  der  Bezirksregierung  (des  Bezirksaus- 
schusses  —  vergl.  §  160  des  Zustandigkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883  — ) 
„fiber  die  Entschadigung,  die  zu  bestellende  Kaution  und  die  sonstigen, 
aus  §§7—13  sich  ergebenden  Verpflichtungen"  ersetzt. 

Folge  hiervon  ist,  dafs  auch  in  den  hier  in  Rede  stehenden  Fallen 
nicht  blofs  Abs.  2,  sondern  auch  Abs.  3  des  §  29  d.  G.  zur  Anwendung 
kommen  mufs. 

Im  Abs.  2  a.  a.  0.  ist  vorgeschrieben.  dafs  „die  Entschadigungssumme 
fur  jeden  Eigenthumer,  sowie  fur  jeden  der  im  §  11  be  zei  eh  net  en 
Nebenberechtigten,  soweit  ihm  eine,  nicht  schon  im  Wcrthe  des  ent- 
eigneten  Grundeigenthums  begritTene  Entschadigung  zugesprochen  ist.  be- 
sonders  festzustellen  ist.  Auch  ist  da,  wo  die  den  Nebenberechtigten  ge- 
huhrendc  Entschadigung  in  dem  Werthc  des  enteigneten  Grundeigenthums 
begrift'en  ist.  auf  Antrag  des  Eigenthumers  oder  des  betretTenden  Neben- 
berechtigten das  Antheilsverhaltnifs  festzustellen.  nach  welchem  dem 
letzteren  inuerhalb  seiner,  vom  Eigenthumer  anerkannten  Berechtigung  aus 
der  fiir  das  Eigenthum  restgestellten  Entschadigungssunime  oder  deren 
Nutzungen  Entschadigung  gebuhrt." 

Nach  §  11  d.  G.  ist  „den  Nutzungs-,  Gebrauehs-  und  Servitutberech- 
tigten,  dem  Pachter  und  Miether,  soweit  der  Betrag  des  Schadens  nicht  in 
der.  nach  §  8  fur  das  enteignete  Grundeigenthum  bestimmten  Entschadi- 
gung oder  in  der.  von  derselben  zu  gewahrenden  Nutzung  begriffen  istu, 
ein  besonderes.  vom  Eigenthumer  also  unabhangiges  Recht  im 
Enteignungsverfahren  zugesichert.  Trotzdem  haben  sie  nur  dann  ein  Recht 
auf  Berueksichtigung,  wenn  sie  sich  „zur  Theilnahme  an  dem  Enteignungs- 
verfahren gemeldet  habenu  (vergl.  §  26  Abs.  3).  Gelegenheit  zu  diesem 
„sich  melden"  hut  ihnen  die  nach  §  19  erlassene  Bekanntmachung 
der  kOnigl.  Regierung,  die  damit  verbundene  OtTenlegung  des  Planes, 
aufserdem  aber  auch  die  Absteckung  des  zur  Ausfuhrung  des  Unter- 
nehmens  erforderlichen  Gelandes  gegeben.  sodafs  die  Vorschrift  des  §  25 
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als  genfigcnd  umsomehr  anerkannt  werden  mufs,  als  in  dor  Kegel  anzu- 
nohmcn  ist,  dafs  ihr  Interesse  durch  die  Vorsehrift  des  §  8  gewahrt  ist, 
sie  selbst  aher  von  einer  Einigung  des  Eigenthfimers  mit  dem  Unter- 
nehmer  in  den  weitaus  nieisten  Fallen  direkt  Xaehricbt  erhaJten  und  es 
insbesondere  im  Interesse  des  Unternehmers  liegt,  bei  der  Verhandlung 
mit  dem  Eigenthumer  das  Vorhandensein  von  solehen  Nebenberechtigten 
festzustellen,  welche  nach  §  11  ein  besonderes  Entsehadigungsrecht  geltend 
machen  kOnnen. 

Hat  sich  ein  solcher  Nebenbercehtigter  aber  gemeldet,  so  hat  er  auf 
Grand  der  §§  11  und  25,  sowie  29  und  30  d.  G.  auch  ein  selbstandiges 
Recht  auf  Entschadigungsfeststellung,  d.  h.  er  ist  Expropriat  im 
Sinne  des  Gesetzes  und  kann  ohne  Riicksicht  darauf,  ob  der  Eigenthfimer 
sich  mit  dem  Unternehmer  fiher  die  Ent.schadigung  geeinigt  hat  oder  nicht, 
nicht  blofs  die  Feststellung  der  Entschadigung  seines  besonderen  Rechts, 
sondem  aueh  des  Antheilsverhaltnisses  an  der  dem  Eigenthumer  zuge- 
sprochenen  oder  zugesicherten  Entschadignngssumrae  oder  deren  Nutzungen 
fordern,  mithin  auch  selbst  an  dig  diis  Enteignungsverfahren  durchfuhren, 
wogegen  dem  Hypotheken-  und  Grundschuldglfiubiger  ein  solches 
Recht  nicbt  zusteht,  da  ibm  nur  die  Rechte  aus  §  46  zugebilligt  sind 
(vergl  Lobell,  Anm.  zu  §§  11,  29.  45,  46  und  Seydel  desgl.). 

Beim  Vorhandensein  solcher  Nebenbercehtigter  mufs  somit,  selbst 
weuu  der  Unternehmer  in  Gemafsbeit  des  §  16  den  Antrag  auf  Durch- 
fuhrung  des  Euteignungsverfahrens  „ohnc  Beruhrung  der  Entschadi- 
gung sf  rage"  gestellt  hat,  dennoch  die  Entsehadigungssumme  des  Eigen- 
thfimers auf  Grand  der  Urkunde  fiber  die  zwischcn  dem  Eigenthumer  und 
dem  Unternehmer  stattgehabte  Einigung  seitens  des  Bezirksausscbusses 
gleichzeitig  mit  der  besonderen  Forderung  des  Nebenberechtigten  festge- 
stellt  werden. 

Ebenso  nothweudig  ist  aber  auch  der  Zusatz  zu  dem  Beschlusse 
nach  Abs.  3  des  §  29,  weil  durch  ihn  allein  die  Legitimation  des  Unter- 
nehmers zur  Hinterlegung  nach  Mafsgabe  des  §  37,  gegenuber  der  Hinter- 
leguugsstelle  gefuhrt  wird. 

Nach  §  25  ergeht  die  Offentliche  Ladung  aller  Interessenten.  mOgen 
sie  bekannt  oder  nicht  bekannt  sein,  und  zwar  auch  die  der  Nebenberech- 
tigten, sofern  sie  sich  nicht  vorher  schon  gemeldet  haben,  ohne  jegliches 
Prajudiz  durch  einfache  Aufforderung,  ihre  Rechte  im  Termine  wahrzu- 
nehmen.  wahrend  der  Unternehmer  die  Eigenthumer  und  diejenigen  Neben- 
berechtigten, die  sich  zur  Theilnahme  an  dem  Verfahren  (in  Folge  der 
Auslegung  des  Flans  —  §  19  — )  gemeldet  haben,  unter  der  Verwarnung 
geladen  werden, 
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-,dafs  beim  Ausbleiben  der  Geladenen  ohne  deren  Zuthun  die 
Entschadigung  festgestellt  und  wegen  Auszahlung  oder  Hinter- 
legung  der  letzteren  werde  verfiigt  werden." 

Dieser  Verwarnung  eutsprechend,  mufste  eigentlieh  der  nach  §  29 
zu  erlassende  Feststellungsbesehlufs  zn  bestimtnen  haben,  ob  und  inwieweit 
eine  Hinterlegung  nothwendig  oder  die  unmittelbare  Zahlung  an  den  Eigen- 
thfimer  zulassig  sei.  Statt  dessen  ist,  wie  schon  oben  angegcben,  im 
Abs.  3  des  §  29  nur  vorgesehrieben,  dafs  der  Beschlufs  die  Bestimmung 
enthalten  muss,  dafs  die  endgnltige  Enteignung  nur  nach  erfolgter  Zah- 
lung oder  Hinterlegung  der  Entsehadigungssumme  auszusprechen  sei.  Es 
hat  mithin  der  Uuternehmer  selbst  zu  priifen,  ob  und  inwieweit  der 
§  37  des  Gesetzes,  welcher  die  Hinterlegung  an  bestimmte  Voraussetzungen 
kniipft,  in  Anwendung  zu  bringen  ist. 

Aber  auch  die  alJgemcine  Zusatzbestimmung,  wie  sie  der  §  29  Abs.  3 
vorschreibt,  ist  hinreichend,  nieht  minder  aber  auch  nothwendig, 
urn  den  Eigenthumer  in  die  Lage  zu  versetzen,  die  Hinterlegung  der  Ent- 
sehadigungssumme auf  Grund  des  §37  zu  bewirken  und  dadurch  in  Ge- 
mafsheit  der  §§  46,  46  des  Gesetzes  das  erworbene  Grundstfick  aus  dem 
bisherigen  Pfandnexus  herauszulosen  und  in  den  Besitz  eines  voll- 
standig  unbelasteten  Grundstucks  zu  gelangen. 

Nur  dureh  diesen  Zusatz  zum  Feststelluugsbeschlusse  er- 
halt  der  Unternchmcr  die  Befugnifs,  auf  Grund  des  §  20  der 
Hinterlegungsordnung  vom  14.  Marz  1879  die  Hinterlegung  mit 
den  Wirkungen  der  §§  45,  46  d.  G.  auszufuhren.  Kann  er  diesen 
Beschlufs  der  zustandigen  Behorde  nicht  herbeiffihren,  so  fallt  die  Hinter- 
legung nur  unter  §  19  der  Hinterlegungsordnung,  oder  unter  die  allge- 
meinen  Vorschriften  fiber  die  Befugnisse  zur  Hinterlegung,  welche  der 
Schuldner  des  Geldbetrags  bewirkt,  um  sich  von  seiner  Verbindlichkeit  zu 
befreien. 

(vergl.  Johow  a.  a.  0.  Bd.  6  S.  27,  28,  Bd.  8  S.  183). 

Es  ist  sornit  uberall  da,  wo  der  Uuternehmer  das  vollstandige 
Enteignungsverfahren  wegen  der  Rechte  Dritter  durchzufuhren  oder  nach 
§  37  des  Gesetzes  die  Entsehadigungssumme  zu  hinterlegen  genothigt  ist, 
ebenso,  wie  in  dem  Falle  einer  Einigung  auf  Grund  des  §  26  des  Gesetzes 
nothwendige  Voraussetzun g  fur  die  Herbeifu hrung  des  end- 
gultigen  Enteignungsbeschlusses,  dafs  trotz  der  gutlichen  Einigung, 
oder  etwa  bereits  stattgefuudenen  Auflassung  ein  Beschlufs  der  Enteig- 
nungsbehorde  (des  Bezirksausschusses)  herbeigefiihrt  werden  mufs,  welcher 
etwa  dahin  zu  fassen  ist,  dafs 

1.  bezuglich  der  im  Planfeststellungsbeschlusse  festgesetzten ,  der 
Enteignung  unterworfenen  Grundstueke,  und  bezuglich  derjenigen 
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Flachen,  deren  Abnahme  der  Eigenthfiraer  nach  §  9  des  Gesetzes 
zu  verlangen  berechtigt  ist,  und  deren  Grofse  hierdurch  uuf  (so  uud 
so  viel)  Ar  festgestellt  wird.  auf  Grand  der  zwischen  dem  Eigen- 
thumer  und  dem  Unternehmer  laut  des  K*™hr?0nh«  oder  voi  dem 
Kommissar  der  EnteignungsbehOrde  ^X^Wuen  Vertrags vom 
stattgehabter  Einigung  die  an  Stelle  der  abzutretenden  Flachen 
tretende  Entschadigungssumme  in  Hohe  von  —  festgesetzt  wild. 

2.  die  Enteignung  des  Grundstucks  nur  nach  erfolgter  Zahlung  oder 
Hinterlegung  der  unter  No.  1  festgesetzten  Entschadigungssumme 
auszusprechen  ist. 

Sofern  die  gutliche  Einigung  Bestimmungen  fiber  die  Verzinsung  der 
Entschadigungssumme  enthalt,  mufs  auch  diese  in  dem  Festsetzuugs- 
beschlufs  Erwahnung  finden,  um  auch  die  im  §  11  des  Gesetzes  bezeich- 
neten  Nebenberechtigten,  sowie  die  im  §  46  genannten  Interessenten  auf 
dieselbe  zu  verweisen,  weil  diese  Zinsen  die  Stelle  der  „Fruchtett  ver- 
treten,  welche  nach  §  30  des  Gesetzes  fiber  Eigenthumserwerb  vom 
5.  Mai  1872  den  Realberechtigten  mit  verhaftet  sind. 

Hierbei  ist  indefs  zu  berucksichtigen .  dafs  nach  dem  Schlufssatze 
des  §  38 

„die  Auszahluug  laufender  Nutzungen  der  EutschSdigungssumme 
ohne  Rucksicht  auf  die  Abs.  1  und  2  gedachten  Realverhflltnisse 
erfolgen  kann;u 

sodafs  nur  diejenigeu  Realglaubiger,  welche  bis  zur  Hinterlegung  der  Ent- 
schadigungssumme sich  gemeldet  haben.  von  den,  ihnen  nach  den  Vor- 
schriften  der  Grundbuchordnung  zustehendeu  Rechten  Gebrauoh  machen 
kOnnen. 

Nach  den  vorstehenden  Ausfiihrungen  ist  es  klar.  dafs  ein  freihaudiger 
Erwerb  durch  Auflassung  ohne  Durchfuhrung  des  Enteignungsverfahrens 
nur  in  den  wenigen  Fallen,  wo  es  sich  um  den  Erwerb  eines  ganzen 
und  selbstftndigen  Grundstuckes  handelt,  welches  vo list Sndi g  frei 
von  Lasten.  Hypothekcn  und  Veraufserungsbeschrankungen 
ist.  von  Nutzen  sein  wird.  Sind  diese  Voraussetzungen  nicht  vorhanden. 
oder  sind  nur  Theile  anderer  Grnndstucke  oder  Pertinenzien  von  Gfiteni 
Gegenstand  des  Erwerbs,  handelt  es  sich  um  Beschaftung  obervormund- 
schaftlicher  oder  aufsichtbehOrdlieher  Genehmigung  oder  Vollmachten  von 
Miteigeuthumern  u.  dergl.,  so  wird  die  Durchfuhrung  des  Enteignungs- 
verfahrens. insbesonderc  unter  Beachtung  des  §  26  des  Enteignuugs- 
gesetzes  stets  das  billigste,  schnellste  und  sicherste  Mittel  zum  Eigenthums- 
erwerbe  lasten-  und  hypothekenfreier  Grundstiicke  sein. 
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Bei  eiiiem  Eisenbahnbau  mufs  daher  die  Durchfuhrung  des  Ver- 
fahrens  die  Regel  sein,  weil  es  sich  hierbei  nicht  blofs  um  den  Erwerb 
grSfserer  oder  kleinerer  Abschnitte  einzelner  Grundstficke,  sondern  auch 
um  Regelung  von  VVege-  und  Vorfluthverhaltnissen  handelt  (§  14  a.  a.  0.), 
an  welchen  auch  solche  Grundstucksbesitzer  wesentlich  interessirt  sind, 
von  deren  Grundst&cken  selbst  nichts  abzutreten  ist.  welche  aber  als 
Nebenbereehtigte  im  Sinne  des  §  11  oder  als  Wegeinteressenten,  sei  es  als 
Miteigenthumer  von  sog.  Interessentenwegen,  sei  es  als  lnhaber  von  Wege- 
gereehtigkeiten  (§  6  a.  a.  0.),  ein  Recht  auf  Berucksichtigung  ini  Enteig- 
nungsverfahren  (§§  19,  25  a.  a.  0.)  geltend  machen  konnen. 

Ganz  besonders  ist  es  nothwendig.  hervorzuhehen.  dafs  uberall  da. 
wo  fiir  den  Bau  von  Eisenbahnen  Kreise  und  andere  KOrperschaften  die 
Verpflichtung  zur  unentgeltlichen  Ueberweisung  des  Grund  und  Bodens 
ubernommen  haben,  von  Anfang  an  auf  Einleitung  des  Enteiguungs-,  min- 
destens  aber  des  Flanfeststelluugsverfahrens  und  des  Entschadigungs- 
feststellungsverfahrens  bis  zu  dem  Zeitpunkte,  den  die  §§  26.  26  im  Auge 
baben,  Bedacht  genommen  werden  mufs;  denn  erst  hierdurch  kann  der 
Gegenstand  dessen,  was  der  Kreis  u.  s.  w.  naeh  Mafsgabe  seines  Vertrags 
zu  leisten  hat,  nach  seinem  vollen  Umfange  festgestellt  werden. 

Es  eriibrigt  nur  noch  die  ErOrterung  der  Frage,  welchen  Einflufs  auf 
den  Erwerb  von  Grundstiicksflachen,  welche  der  Enteignung  unterworfen 
sind,  die  spStere  katasteramtliche  Flfichenfeststellung  gegenuber  dem  Plan- 
feststellangsbeschlusse  ausubt. 

Sobald  es  sich  um  Erwerb  von  Grundstuekstheilen  handelt,  sei  es  im 
VVege  freier  Vereinbarung  oder  im  Wege  der  Enteignung,  bedarf  es  zur 
Abschreibung  der  Parzelle  sowohl,  wie  zur  Eintragung  des  Eigenthumsuber- 
gangs  im  Grundbuche  nach  dem  schon  oben  erwahnten  §  68  der  Grund- 
buchordnung  der  Beifiigung  eines  beglaubigten  Auszuges  aus  dem  Steuer- 
buche  und  einer,  vora  Fortschreibungsbeamten  beglaubigten  Karte,  aus 
weleher  die  Grofse  des  abgezweigten  Grundstucks  hervorgeht  (vergl.  Johow 
a.  a.  0.  Bd.  4  S.  101). 

Die  Erfahrung  zeigt,  dafs  bis  zu  der  Zeit.  wo  der  Enteignungs- 
beschlufs  (§  32  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874)  ergeht.  die  katasteramtliche 
Auflassung  der  Grundflachen  bei  Eisenbahnbauten  sich  nicht  oder  doch 
nur  in  Sufserst  seltenen  Fallen  erniftglifheii  lftfst  und  dafs  selbst  in  den 
Entsehadigungsfeststellungsbeschlussen  (§  29  a.  a.  0.)  regelniafsig  nur  die- 
jenigen  Flachen,  welche  in  dem  Planfeststellungsbeschlusse  auf  Grund  der 
von  dem  Eisenbahnunternehmer  aufgestellten  Mefs verzeichnisse 
festgestellt  sind,  Gegenstand  der  Entschadigungsfeststellung  sind.  Erfah- 
rungsmafsig  weieht  aber  letztere  mehr  oder  weniger  von  der  katasteramt- 
lichen  Feststellung  ab.  sodafs  cine  Ansgleichung  der  Versrhiedenheiten  durcb 
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die  Enteignungsbeliorde  nothwendig  wird.  urn  die  Regulirung  des  Grund- 
buchs  uberhaupt  zu  ermoglichen. 

Das  Mefsverzeichnifs  hat  keinerlei  Anspruch  auf  offentlichen  Glauben, 
weil  es  ein  „einseitig  vom  Unternehmer  angefertigtes.  meist  nur  auf  ziem- 
lich  oberflachlicheii  Aufmessungen  beruhendes  Verzeiehnifs  der  zum  Bau 
der  Bahn  und  deren  Xebenanlagen  erforderliehen  Grundstucke  darstelit. 
Wenn  daber  nach  §  21  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874  No.  1  durch  den 
Planfeststcllungsbeschlufs  nicht  hlofs  die  Grenzen,  sonderu  auch  die  GrOfsen 
der  abzutretenden  Flaehe  festzustellen  sind,  so  kann  in  Bezug  auf  letztere 
die  Feststellung  des  Bezirksaussehusses  nur  unter  „Vorbehalt  der 
katasteramtlichen  Feststellung  des  wirklichen  Flachengehaltes" 
erfolgen,  weil  andernfalls  der  Grundbuchrichter  dem  Ersuchen  des  Bezirks- 
ausschusses  urn  Bewirkung  der  Eintraguug  der  Eigenthumsahtretung  (§  33) 
stattzugeben  nicht  in  der  Lage  sein  wurde.  Ergiebt  sieh  nach  Eingang 
des  katasteramtlichen  Materials  eine  Abweichung  in  den  Flachenfest- 
setzungen,  so  erubrigt  nur.  —  wie  dies  auch  von  dem  Verfasser  gegen- 
wartiger  Abhandlung  stets,  und  zwar  meist  mit  Erfolg,  beantragt  ist,  ~ 
eine  Deklaration  des  Planfeststellungsbeschlusses^  sowie  u.  U.  auch  des 
Entschiidigungsfeststellungsbesehlusses,  durch  den  Bczirksausschufs  hin- 
sichtlicb  des  Fl&chengehaltes  der  abzutretenden  Grundstucke  herbeizuffihren. 

Selhstverstandlieh  ist  hierbei  vorausgcsetzt,  dafs  cine  VerSnderung 
der  Grenzen  der  Parzellen  gegeniiber  denjenigen  Grenzen,  wie  sie  der 
Planfeststellung  zu  Grunde  gelegen  haben,  nicht  stattgefnnden  hat,  mithin 
seit  Einreichung  der  Plane  (§  18  d.  G.)  nicht  fiber  die,  den  letzteren  ent- 
sprechenden  Grenzen  hinausgegangen  ist.  Ist  letzteres  geschehen,  so 
handelt  es  sub  bezfiglich  der  Mehrflachen  um  einen  neuen  Erwerb.  mit- 
hin urn  Feststellung.  ob  dieses  Mehr  gleichfalls  nach  Mafsgabe  des  §  21 
a.  a.  0.  der  Enteignnng  unterliegt,  d.  h.  also  um  Erlafs  eines  Xaehtrags 
zu  dem  frfiheren  Planfeststellungs-.  oder  dem  friiheren  Entschadigungs- 
feststellungsbeschltisse. 

Auf  jeden  Fall  empfiehlt  es  sieh  in  Kueksicht  auf  die  unbedingt  noth- 
wendige  katasteramtliche  Feststellung,  in  dem  Planfeststellungsbeschlusse 
selbst  die  zu  enteignendeii  Fliicheu  nach  Mafsgabe  der  vorgelegten  Karten 
und  Mefsverzeichnisse  stets  nur  „vorbehaltlich  der  katasteramtlichen 
Feststellung  des  Flachengehalts*4  festzusetzen. 

Es  folgt  aber  aus  Obigem  weiter,  dafs  der  Entsehadigungs- 
feststellungsbeschlufs ,  sofern  bis  zu  dessen  Erlafs  dem  Bezirksaus- 
sehusse  nicht  die  Deklaration  des  Planfeststelluugsbeschlusses  moglich  ge- 
niacht  ist,  die  Entschadigungssumme  bezfiglich  des  Grund  und  Bodens 
zumn  hst  fur  das  Ar  der  ahzutretenden  Flftchen,  eine  Gesammtsumme  also 
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ebenfalls  nur  „uuter  Vorbehalt  der  Erganzung  derselben  unterZugruude- 
legung  jener  Einheitss&tze"  festsetzen  kann. 

Es  ist  die  mit  dieseni  Vorbehalte  festgesetzte  Kntsehadiguug  au  den 
Expropriateii  nach  Mafsgabe  des  Gesetzes  zu  zahlen  oder  zu  hinterlegen, 
damit  der  Antrag  auf  endgultige  Enteignung  gestellt  werden  kann.  Der 
Bezirksausschufs  kann  nach  dem  Wortlaute  des  Gesetzes  einen  solchen 
Antrag  nieht  aus  dem  Grande  zurilckweisen.  weil  das  Fortschreibungs- 
material,  wie  es  der  §  58  der  Grundbuehordnung  erfordert.  nieht  gleich- 
zeitig  mit  dem  Antrage  ubergeben  worden  ist.  Vielmehr  mufs  die  Ent- 
eignung ausgesprochen  werden.  sofern  der  Gegenstand  derselben  nach 
seinen  Grenzen  fest  bestimmt  wird,  somit  thatsachlich  fur  jedermann, 
insbesondere  fur  Realglaubiger  u.  s.  w.  deutlich  erkennbar  ist,  welches 
Areal  aus  dem  bisherigen  Realverbande  ausscheidet. 

Der  Uinstand,  dafs  dem,  nach  §  33  a.  a.  0.  an  den  Grundbuchrichter 
zu  richtenden  Ersuchen  des  Bezirksausschusses  urn  Berichtigung  des 
Grundbuehs  noch  nieht  stattgegeben  werden  kann,  ist  auf  die  Wirkung 
der  Enteignung  (§  45,  46)  ohne  Einflufs,  weil  fur  den  Eigenthums- 
ubergang  der  enteigneten  Parzelle  die  zuvorige  Eintragung  des  Besitz- 
wechsels  nieht  erforderlioh  ist.  Mithin  genugt  es,  dafs  aueh  in  dem  Ent- 
eignungsbesehlus.se  selbst  (§  32)  die  Grofsen  zunaehst  nach  der,  im  Plan- 
feststellungs-  oder  Entschadigungsfcststellungsbeschlusse  auf  Grand  der 
diesen  Beschlussen  zu  Grande  liegenden  Mefsverzeichnisse  und  Grund- 
erwerbskarten  „unter  Vorbehalt  der  katasteramtliehen  Feststellung  des 
Flachengehalts  der  nach  Mafsgabe  dieser  Unterlagen  thatsachlich 
abgegrenzten  Grundstueksthcile"  ausgesprochen  wird  und  dieser  Aus- 
spruch,  dem  Abs.  2  des  §  32  entsprechend,  die  Besitzeinweisung  in  die, 
ihren  Grenzen  nach  unbedingt  feststehenden  Enteignungsobjekte  zur 
Folge  hat. 

Das  spater  eingehende  Fortschreibungsmaterial  ist  vom  Unternehmer 
dem  Bezirksausschusse  zur  Deklaration  des  Enteignungsbeschlusses  zuzu- 
stellen,  damit  nuumehr  dem  Grundbuchrichter,  welcher  von  dem  letzteren 
nach  §  23  a.  a.  0.  eine  Ausfertigung  bereits  erhalten,  somit  von  der  that- 
sachlichen  Enteignung  schon  Kenntnifs  hat,  behufs  Berichtigung  des  Grund- 
buchs das  vollstandige  Material  uberwiesen  werden  kann*). 

Die  Ansicht,  dafs  der  Enteignungsbehihde  die  Beschaftung  der  nach 
§  58  der  Grundbuehordnung  erforderlichen  Unterlagen  zur  Last  zu  legen 


*>  Es  ist  dringend  erwiinscht,  dafs  in  dem  Ersuchen  des  Bezirksausschusses 
gleichzeitig  ausdrllcklich  das  Ersuchen  um  Ltischung  der  nach  §  24  des  Gesetzes 
bewirkten  Vormerkung  bezilglich  der  Einleitung  des  EnteignungBverfahrens  mit 
aufgenonnnen  wird  (rergl.  §  55  der  Grundbuchordnung). 
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sei,  diese  BehOrde  auch  nicht  das  Recht  habe,  „diese  Beschaffung  etwa 
dem  Unternehmer  zu  uberlassen  und  die  Stellung  der  nach  §  33  erforder- 
lichen  Antrage  erst  von  der  zuvorigen  Erfftlluiig  dieses  Verlangens  ab- 
hangig  zu  macheu"  (siehe  Seydel,  Enteignungsrecht,  Anm.  2  zu  §  33  d.  G., 
Seite  195  der  2.  Ausgabe),  kann  als  richtig  nicht  erachtet  werden  und 
tindet  in  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  keinerlei  Unterstutzung,  ganz 
abgesehen  davon,  dafs  bei  dieser  Auffassung  der  EnteignungsbehOrde  eine 
Pfln-ht  auferlegt  wird.  deren  Erfiillung  ihr  geradezu  unmOglich  ist.  Denn 
der  Bezirksaussehufs  hat  keinerlei  Organe,  welche  die  Absteinung,  Ver- 
und  Aufmessung  bewirken  kOnnte,  und  besitzt  keinerlei  Unterlagen,  um 
alle  diese  Arbeiteu  (lurch  das  Katasteramt  in  irgend  welcher  absehbaren 
Zeit  herbeizufiihren.  Diese  UnmOglichkeit  fuhrt  aber  von  selbst  dahin, 
dafs  es  Sache  des  Unternehmers  ist,  das  gesaininte  Fortschreibungsmaterial 
herbeizubringen  und  dadurch  der  EnteignungsbehOrde  den  Xachweis  zu 
fuhren,  dafs  und  inwieweit  die  katasteramtliche  Aufmessung  mit  den  von  ihm, 
dem  Unternehmer,  vorgelegtcn  Mcfsergebnisscu  in  Ucbereinstimmung  stent. 

Es  ist  nicht  zu  verkenneu,  dafs  die  Bestiininung  des  §  21  No.  1  des 
Gesetzes  vom  11.  Juni  1874  dadurch,  dafs  sie  ausdrflcklich  neben  der 
Feststellung  der  Grenzen  auch  noch  die  Feststellung  der  Grofsen,  also 
des  Flaehengehalts  der  abzutretenden  Grundstucke  verlaugt,  gegeniiber 
den  gesetzlichen  Vorschriften  der  Grundbuchordnung  und  uber  die  Fort- 
schreibung  der  Grundstiicke  im  Kataster  eine  iu  der  Praxis  geradezu 
uniiberwindliche  Schwierigkeit  hervorruft,  welche  bezuglich  der  Rechte 
Dritter  auch  mit  vielen  Weitlaufigkeiten  verbunden  ist,  dafs  dies  nament- 
lich  auch  dann  zutrifft,  wenn  der  Unternehmer  es  vorzieht,  lediglich  im 
Wege  der  Auflassuug  sich  das  Eigenthum  der  dem  Enteignungsrechte 
unterworfenen  Grundstucke  abertragcn  zu  lassen.  l)enn  die  fur  diesen 
Fall  nach  §  8  des  Gesetzes  aber  Eigenthumserwerb  vom  6.  Mai  1872 
nothwendige  Eintragung  der  Vormerkung  des  Rechts  auf  Auflassung  hat, 
wie  schon  oben  hervorgehoben  ist,  keinerlei  Wirkung  gegen  weitere  Be- 
lastung,  wenn  das  Recht  auf  Auflassung  nur  unter  dem  Vorbehalt  der 
katasteramtlichen  Flaehenfeststellung  eingetragen  werden  soil.  In  solchen 
Fallen  bleibt  fur  den  Unternehmer  nichts  iibrig,  als  den  Verkaufer  zu 
bestimmen,  dafs  er  mit  dem  Antrag  auf  Eintragung  dieser  Vormerkung 
gleichzeitig  den  Antrag  auf  Eintragung  eines  Vermerks  dahin  stellt,  dafs 
dies  ganze,  im  Kataster  als  ein  Grundstfick  eingetragene  Grundstuck 
weder  verpfandet,  noch  sonst  belastet  werden  soil  bis  zu  dem  Zeitpunkte, 
wo  die  abzutretende  Flache  katasteramtlich  festgestellt  ist,  somit  der 
Auflassung  der  (Grundbuchordnung  nichts  mehr  hindernd  im  Wege  stent. 
Indefs  hiingt  diese  Eintragung  stets  vom  guten  Willen  des  Veraufseres  ab 
und  wird  sich  nur  in  seltenen  Fiillen  verwirklichen  lassen. 
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Eine  nicht  unerhebliche  Verbesserung  der  gesotzlichen  Bestimmungen 
wurde  gerade  zur  Beseitigung  der  vorerwahnten  Schwierigkeit  darin  liegen, 
wenn  die  im  §.  24  des  Gesetzes  enthaltene  Vorschrift  hinsichtlich  des  vom 
Grundbuchrichter  von  Amtswegen  einzutragenden  Vermerks  eine  Eiganzung 
erhielte,  und  zwar  in  der  Weise,  dafs  im  Grnndbuche  zu  demjenigen 
Grundstucke,  welches  nach  dem  Planfeststelluugsbeschlusse  ganz  oder 
theilweise  zur  Enteignung  gezogen  werden  soil,  der  Enteignungsvernierk 
etwa  dahin  einzutragen  ist,  dafs  „das  Grundstuek  No.  .  .  .  nach  dem 
Planfeststellungsbesehiusse  des  Bezirksausschusses  zu  .  .  .  vom  .  .  .  ganz 
oder  in  einem  Flachengehalte  raindestens  von  .  .  .  Ar,  jedoch  vorbe- 
haltlich  katasteramtlicher  Feststellung,  zum  Zwecke  der  Her- 
stellung  einer  Eisenbahn  von  .  .  .  nach  .  .  .,  der  Enteignung  unterliegt 
nnd  die  noch  festzusetzende  Entschadigung  an  Stelle  der  abzu- 
tretenden  Flache  dem  Realberechtigten  verhaftet  istu. 

Hierdurch  wird  es  mOglich,  trotz  der  noch  fehlenden  Flachen- 
feststellung  der  Vormerkung  die  Wirkung  beizulegen,  dafs  die  spateren 
Belastungen  des  Grundstficks,  oder  des  abzutretenden  Theils  ebensowenig, 
wie  die  bisherigen  Realberechtigungen  der  pfandfreien  Abschreibung  der, 
der  Enteignung  unterliegenden  Parzelle  hindernd  im  Wege  stehen,  wenn 
auch  keine  Freigabeerklarungen  oder  Lftschungsbewilligungen  beigebracht 
werden.  Auch  ist  es  gleichgiltig,  ob  die  Abtretung  selbst  im  Wege  gutlicher 
Einigung  durcli  Auflassung  oder  im  Wege  des  fOrmlichen  Enteignungs- 
verfahrens  stattfindet. 

Durch  den  vorgeschlagenen  lnhalt  des  Enteignungsvermerks  ist  den 
Realberechtigten  in  ausreichendster  Weise  ihr  Recht  gewahrt,  denn  es  ist 
dadurch  fur  jeden  Dritten  erkennbar  gemacht,  dafs  eine  zwangsweise  Ver- 
anderuug  in  dem  Besitzstande  des  Grundstucks,  und  zwar  init  seiner 
Gesammtflach e  oder  mit  einer  ihrem  Umfange  nach  festzusetzende 
T  he  ii  flat-he,  bevorsteht,  dafs  dieselbe  aber  die  auf  dem  Grundstucke 
ruhenden  Rechte  in  keiner  Weise  benachtheiligt,  vielmehr  diese  Rechto 
jrenau  in  derselben  Weise  gewahrt  bleiben,  wie  bci  eiuem  nach  Mafsgabe 
der  Gesetze  vom  3.  Marz  1850  und  vom  27.  .luni  1860  stattfindenden 
Austausche  von  Grundstueken,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dafs  es  nicht 
erst  eines  Unschadiichkeitsattestes  bedarf,  vielmehr  dem  Realberechtigten 
selbst  fur  den  Fall  einer  gutlichen  Einigung  fiber  die  Hohe  der  Ent- 
schadigungssumme  nach  §.  46  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874  ein 
selhstandige*  Recht  auf  besondere  Feststellung  auch  fernerhin  gewahrt 
bleibt 

Es  wurde  demnaeh  auch  der  oben  erwahnte  §.  46  eine  Erleichterung 
des  freih&ndigen  Erwerbs  insofeni  festsetzen  kOnnen,  dafs  eine  gfitliche 
Abtretung,  welche  erst  nach  Eintritt  der  Reehtskraft  des  Planfeststellungs- 
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beschlusses  stattfindet,  auch  wenn  sie  nach  Mafsgabe  der  §§.  16  und  17 
des  Gesetzes  erfolgt.  somit  vor  Gericht  oder  Notar  erklart,  oder  durch 
Auflassung  vollzogen  wird,  auch  ohne  Durchfuhrung  des  Enteignungs- 
verfahreDS  dieselben  Wirkungen  hat,  wie  die  vor  dem  Enteignungskommissar 
naeh  §.  26  des  Gesetzes  stattgehabte  gutliche  Einigung,  sofern  nur  bei 
der  Auflassung,  oder  in  der  gerichtliehen  oder  notariellen  Urkunde  auf 
den  Planfeststellungsbeschluss  Bezug  genommen  und  anerkannt  wird,  dais 
die  verabredete  Entschadigungssumme  an  Stelle  des  abgetretenen  Grund- 
stueks  oder  Grundstucktheils  getreten  ist  und  auf  sie  die  Vorsehrifteu  der 
§§.  32  bis  38,  46  und  46  des  Gesetzes  Anwendung  finden. 

Die  bisherigen  Ausffihrungen  haben  sehon  ergeben,  dafs  vor  Erlafs 
des  Planfeststellungsbeschlusses  eine  Auflassung,  wenigstens  da,  wo  es 
sich  um  Eisenbahnunternehimingen  handelt,  wegen  der  UnmOglichkcit  der 
rechtzeitigen  Beschaffung  des  Katastermaterials  in  der  Praxis  nur  aufserst 
selten  bewirkt  werden  kann.  Es  wird  somit  in  der  Praxis  regelmafsig 
nur  der  Fall  eintreten,  dafs  die  Eigenthuuisabtretung  erst  naeh  Abschlufs 
des  Planfeststellungsverfahrens  gewfinscbt  wird,  wahrend  es  bis  dahin 
vollstandig  geniigt,  durch  Einweisung  in  den  Besitz  die  Freiheit  der  Ver- 
fugung  fiber  die  abzutretenden  Flachen  zu  erhalten. 

Das  Endergebnifs  der  vorstehendcn  Betrachtungeu  geht  dahin.  dafs 
eine  gutliche  Einigung  im  Grunde  nur  fur  die  Besitzeinweisung  und  fur 
die  Entschadigungssumme  von  Werth  ist,  das  Augenmerk  des  Unternehmers 
mithin  darauf  gerichtet  werden  mufs,  die  Grundstucke  mogliehst  sofort  in 
AngriflF  zu  nehmen.  Dies  wird  er  nur  dadurch  erreichen,  dafs  er  bezuglich 
der  Verzinsung  der  kunftig  zu  vereinbarenden  oder  festzusetzcnden  Ent- 
schadigungssumme, sowohl  mit  dem  Expropriates  dem  Grundstucks- 
eigenthumer.  als  auch  mit  den  Nebenbereehtigten  des  §  11  des  Gesetzes 
vom  11.  Juni  1874  bezuglich  ihrer  etwaigen  besonderen  Ansprfiehe  eine 
gutliche  Kinigung  erzielt.  fur  welche  im  Wesentlichen  auch  im  Gebiete  des 
gemeinen  Reehts  die  Grundsatze  fiber  Theilung  der  Xutzungen  des  letzten 
Jahres,  §  197  ff.  Tit.  7  Th.  I  und  Absch.  1  des  Tit.  21  Th.  I.  Allg.  Land- 
rechts,  mafsgebend  sind. 

Sehon  wahrend  der  Verhandlung  hieruber  mufs  das  Areal  nach  den 
Mefsverzeichnissen.  die  dem  Regierungsprasidenteu  wegen  der  Planfest- 
stellung  einzureichen  sind.  unverzuglich  abgesteckt  und  abgesteint  werden, 
auch  ist,  sobald  die  Planfeststellung  recht.skrftftig  geworden,  mit,  der  kataster- 
amtlichen  Aufmessung  unverzuglich  vorzugehen.  Nur  dann  ist  es  moglich, 
mit  der  Fertigstellung  einer  Eiscnbahn  zugleich  auch  cin  geordnetes,  mit 
dem  Kataster  ubereinstimmendes  Kartcnmaterial  zu  besitzcn  und  die 
Berichtigung  des  Grundbuches  herbeizufuhren. 
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zusammen   4  669,84  km 


in  Oesterreieh  (Biihmen)  .  47,26  km, 
„  Bayern   4527,78  „ 


Die  Gesammtbetriebslange  ergab  sich  unter  Beriicksiehtigung 
von  103,08  km  verpachteten  und  60,24  km  gepachteten  Strecken  am  Ende 
des  Jahres  zu  4  522,17  km. 

Im  Jahresdurchschnitt  bet  rug  in  1887: 


Zweigeleisig  sind: 

von  der  Eigenlhumslange    .    .    306,31  km 
„     „   Betrielwlange     .    .    .    277,81    „  ,  wie  im  Vorjahre. 


*)  Nach  dem  „Stati8tischen  Hericht  iiber  den  Betrieb  der  konigl.  bayerischeu 
Verkehrsanstalten  im  Verwahungsjahre  1887."  Vergl.  „Die  bayerischen  Staatsbahnen 
ira  Jahre  18864,  Archiv  1889  S.  104  n.  IT. 

Archiv  fdr  Ewenbiihnwesen.   188a  44 


die  Eigenthumslange  

„    Betriebslfingc  fur  Personenverkehr 

„  Giiterverkehr  . 


.    4  561,51  km 
.   4  487,20  „ 
.   4  508,67  „ 
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Ende  1887  waren  an  Ausehlufsbahneu  fur  nieht  Offentlicheii  Verkehr  vor- 
handen:  207  Batmen  mit  103,64  km  Lange. 


2.  Baukosten. 

Am  Jahresschlufs  1887  betrugen  die  Ges am mt baukosten: 


a)  fur  die  vom  Staate  selbst  ge-    Kilometer  Baukapital 


bauten  und  erworbenen  Bahnen 

I.  eigentliehe  Staatsbahnen 

II.  Vizinalbahnen  .... 

III.  vollspurige  Lokalbahnen 

IV.  schmalspurige  Lokalbahn 

zusammen 

b)  fur"  die   von   Gemeinden  oder 
Privaten  ubernwnmeueii  Bahnen 


3  923,09 
167,31 
174,80 

5,17 


906994494 
15465611 
8098260 
346346 


fftr  1  km 
M 

230939 
92377 
46329 
66  798 


4  270.37    929893  701      217  755 


301,64     34028571  111701 


In8gesammt     4  675,01 


963  922  272*  210693 


Fur  siimmtliche  im  Eigenthum  der  koiiigl.  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen  befindlichen  Linien  betragt  der  Bauaufwand  im  Jahresdurchschnitt 
961719  433 


3.  Betriebsniittel  und  deren  Leistungen. 

Der  Bestand  ergab  Ende  1887: 

Lokomotiven   1071  Stuck 

Tender   869  „ 

Personenwagen  (mit  102  229  Platzen)  .2  749  „ 

Gepack-,  Giiter-  und  Viehwagen  ...  16687  „ 

Privatguterwagen   463  „ 

Bahnpostwagen   256  „ 

Sonstige  Wagen    499  „ 

Auf  10  kin  Betriebslange  kommen  durehsohnittlieh 

2,36  Lokomotiven  und 

227  Pltitze  der  Personenwagen. 

*)  Einschl.  85  589  790  M  Baukosten  der  verpachteten  Streckeu. 
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Die  Leistungen  der  Betriebsinittel  ergeben  auf  den  vollspurigen  Babnen 
in  1887: 

Lokoraotivzugkilometer  zusanimen    .    .  24  765  610 

durehschnittlich  fur  1  Lokomotive    .  23 189 

Nutzkilometer  im  Ganzen   24525026 

durehschnittlich  fur  die  Lokomotive  .  22962 
Wagenachskilometer  sind  geleistet: 

von  Personenwagen   167  382  569 

„    Gepaek-  und  Guterwagen  .    .  700734  285 


Bahnpostwagcn 


29  239  254 


in  1887  zusanimen   897  356  108 
(„  1886        „         844  673856). 

Auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange  kommen: 


an  Zugkilometern  .... 
durehschnittlich  auf  1  Tag 


1886 

4909 

13,45 


Die  durchschnittliche  Starke  der  Zuge  betrug: 

in  1886    ....   39  Achsen, 
„  1887   ....   40  n 

An  Tonnenkilometern  wurden  geleistet: 

1886 


1887 

5014 

13,74 


1887 


im  Ganzen  

durchschnittl.  ffir  1  Betriebskilom. 

-  1  Nutzkilometer 


5  313  101326 
1204468 
228 


5  798805230 
1287622 
236 


Auf  der  schmalspurigen  Bahnstrecke  (Eiehstfidt  Bahnhof  bis  Stadt) 
betrugen  die  Leistungen  der  Betriebsmittel  in  1887: 

bei  5 139  Fahrten  .  .  .  .  (  4  613  im  Vorjahre), 
„  25  615  Lokomotivkilometer  (  22  854  „  „  ), 
„  171 354  Wagenachskilometer  (161 501  „        „  ). 


Die  Kosten  der  Zugkraft  stellten  sich  durehschnittlich: 


fur  1000  Nutzkilometer  auf  .   .  . 
„  1000  Wagenachskilometer  auf  . 


at 

n 


1886 

1887 

497 

491 

13,71 

13,43 

44* 
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i 

4.  Verkehrsergebnisse. 


1.  Vollspurige  Bahien. 

a)  Personenverkehr. 

davon  kommen  auf: 

Trie  *  r  t*a  ii  mm  t 

L 

II. 

III. 

Militar 

K  1  a  s  s  e 

I./HI.  Kl. 

% 

% 

/o 

Beforderte  Personen  .   .  . 

19679  576 

0,51 

10,03 

86,58 

2  R,R 

•(19  147  366) 

(0,56) 

(10,07) 

(86,59) 

(2,78) 

Geleistetc  Personenkilomet. 

698883067 

2,37 

21,70 

70,63 

5  so 

(684  228666) 

(2,42) 

(22,13) 

(70,27) 

(5,18) 

Jede  Person  durehfuhr  an 

ivjionieiem           .  Km 

OD,5J 

163,41 

76,83 

28,97 

65,54 

(35,73) 

(155,65?)  (78,51) 

(29,<x>) 

(66,62) 

Gesammteinnahme : 

fiberhaupt     ...  M 

24W8376 

5,81 

32,94 

59,01 

2,24 

(24  157  395) 

(5,95) 

(33,58) 

(58,30) 

(2,17) 

fiir  1  Person     .    .  „ 

1,25 

14,07 

4,10 

0,85 

0,97 

(1,96) 

(13,47) 

(4,21) 

(0,95) 

(0,99) 

„    1  Personenkilom.  „ 

0,0351 

0,0861 

0,0533 

0,0239 

0,0148 

(0,0358) 

(0,0866) 

(0,0536)  (0,0293) 

(0,0148) 

Die  Kinnahmen  aus  deni  Personen-  und  Gepaekverkehr  ergaben  in 
1887  (gegenuber  1886): 

im  Ganzen   25818937,67  M 

(25  453  300,61)  „ 

in  Prozenten  der  Gesanimteinnahmen   28,88  pCt. 

(30,55)  „ 

auf  1  km  durehschnittl.  Betriebslange  (Personenverkehr)   5  760  .// 

(5798), 

auf  1000  Aehskilonieter  der  Personen-  und  Gepiiekwagen     118  „ 

(121)  „ 

b)  Giiterverkehr. 
Dersclbe  crgab  in  1887  (gegenfiber  1886): 

Die  in  Kiaramern  stehenden  Zahlen  bezeichnen  die  Krgebnisse  im  Jahre  1886. 
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davon  kommen  auf: 

Zusatnmeu 

Eil-  und 
Exprefs- 

Fracht- 

Vieh- 

n' ..,.1 
inenst- 

sen- 

gut 

verkehr 

dungeu 

<j 

n 

0/ 
10 

0 

Beforderte  Toiinen    .    .  . 

9  985  420 

0,64 

96,26 

2,89 

7,08 

(8  749  097) 

(0,72) 

Air,  co\ 

^a.os; 

Geleistete  Tonnenkilometer 

1420448  852 

0,06 

97  56 

1  5fl 

7  50 

Jede   Tonne  durchfuhr 

(1192003260) 

(0,79) 

(97  \9) 

(\  63") 

(7  49} 

durchschnittlich  km 

142,97 

145.76 

144  25 

76  28 

151  50 

rannanmen: 

(136o4) 

(148.02) 

uberhaupt     ...  m 

59  265  689 

3.25 

93,79 

2,46 

(53  897  850) 

(3.58) 

1 0  J 

(^,99^ 

auf  1  Tonni'    .    .  „ 

6,42 

32.43 

6.26 

6.61 

(6,60) 

(32,S8) 

(6,48) 

(6,21) 

„  1  Tonnenkilom.  „ 

0,0451 

0,2225 

0,0434 

0.0866 

(0.0489) 

(0,2221) 

(0,0468) 

(0,0966) 

Die  Gesamiiiteinnahme  aus  deiu  Gfiterverkelir  (einschl.  der  Nebeu- 
gebfihren)  bet  rug: 

i 

1886  1^87 


im  Ganzvn  

in  Prozenten  der  Gesammteinnahme 
auf  1  km  durehsclmittl.  Betriebslauge  . 
„   1000  Achskilometer  der  Gfiterwagen 


Ul     54  999  613.52  60  417  750,so 

66,01  67,57 
.//         12  468  13  416 


91 


93 


II.  Schmalspurige  Lokalbahn. 

1886  1847 

Gesammteinnahnie  //     28  745,62  31849,42 

Zahl  der  beforderten  Personen                                58  703  57  304 

Gewicht  der  beforderten  Guter                        t         5  096  7  8<>0 
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Bcforderte  Gesammtgewiehtsmenge: 


t 


1887 
t 


im  Ganzen  

davon  knmmen  auf: 

Steinkohlen  und  Kokes  

Holz  

gebrannte  Steine  u.  s.  w  

Getreide  

Braunkohlen  

Von  der  Gesammtgewiehtsmengo  eut  fallen: 

auf  Binnenvcrkehr   

„  Wechselverkehr  


6409632V,  7260306 


1  249  266 
1180689 

599289'/, 
438  578'  !s 


1547  6251, 
1266279 
804619 
725  624 
439  417V,. 


2  617  209       2  988033 


3  792423V, 


4  262  273 


5.  Finanzielle  Ergebnisse  der  normalspurigen  Bahnen. 

Bet  riebseinuahmen: 


1886 

ls87 

im  Ganzen 
Ui 

in  pCt. 

im  Ganzen 

in  pCt. 

aus  dem  Personen-  und  Ge- 

packverkehr   

26470700,82 

30,56 

25835641,64 

28,86 

aus  dem  Gutervcrkehr     .  . 

66010958,93 

66,01 

60  432  996,16 

67,56 

sonstige  Einnalinien  .... 

4  103  475,96 

3,48 

4  374  007,61 

3,56 

zusaintneii 

84  645  135,71 

90  642646.40 

Betriebsausgaben: 

Diesel  ben  betrugen: 

in  1886    46  400  710,27  M 

,  1887    48  320  830,62  „ 

188G 

Davon  konimen  (in  Prozentem: 

auf  die  allgomeine  Verwaliung  I  8,77 

„     „  Bahnverwaltung   24,30 

„  Transportverwaltuug  


1887 

9,14 
23,86 
67,01 
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188(5 


1887 


42  321  714,78 


Ueberschufs  U     38  244  426,44 

in  Prozenten  der  Einnahme  

„       der  durohschnittl.  Baukosten  . 
auf  1  km  der  durchschnittlichen  Eigenthums- 
h'inge  m 

Die  eigentlichen  Betriebseinnahnien  und  Ausgaben  ergaben  nach  den 
erforderlichen  Abzugen : 


4B,18 

46,69 

4,00 

4,40 

8667 

9278 

18*6 


Einnahuien  

Ausgaben  uberhaupt  

in  Prozenten  der  Einnahmen 


M  83  343  082,38  89  444  618,21 
„     46  335  694,16!  47  093  924,64 

54,40  52,64 


.1 


1886 


Es  koramen: 

auf  1  km  durchsohnittl.  Be- 

triebslange  

auf  1000  Nutzkilometcr  .  . 
„    1000  Wagenachskilometer 


Einnahmen  Ausgaben 
M  Jl 


18872 

3680 
99 


10266 
1947 
54 


Die  personlichen  Ausgaben  betrugen: 


auf  1  km  durchschnittliche  Betriebslange 

„     1 000  Nutzkilometer  

„  100000  Wagenachskilometer  .... 
v  100000  .//  eigentliche  Betriebseinnahme 


18M7 


Einnahmen 
M 


19838 
3643 
100 


Ausgaben 
Jt 


10446 
1918 
52 


1886 

1887 

M 

ii     _  • 

M 

5  788 

5  798 

1098 

1065 

3026 

2  912 

30  669 

29225 

6.  Unfalle  beiin  Eisenbahnbetriebe. 

In  1887  ereigneten  sich: 

137  Entgleisungen     (117  in  Stationen) 

37  Zusammenstofse    (36  „  „  ) 

159  sonstige  Unfalle  (118  „  „  ) 

zus.  333  Unfalle.  davon    271  in  Stationen. 
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Hierbei  wurden  getddtet  41  Personen,  verletzt  105  Personen.  darunter 
11  Reisende. 

Aufserdem  verungluckten  durch  Selbstmord  oder  Selbstmordversuch 
13  Personen.  davon  11  getOdtet. 
Durchschnittlieh  kommen: 

auf  je  1 000  000  Reisende   .    .    .   0,56  Verletzuu gen, 
„    „  1  000000  Personenkilometer  0,02  „ 

■ 

7.  Personalbestand. 

Derselbe  ergab  fur  Ende  1887: 

763  pragmatische  Personen, 
10670  statusmafsige 
1 185  nicht     „  » 

zusammen  12  618  Personen 

gegeniiber  12568  „  in  1886  (ohne  Tagelobner  und  Werkstatt- 
arbeiter). 

8.  Betriebgergebnisse  der  Vizinal-  and  Lokalbahnen. 

Vizinal-  Lokal- 
bahnen 

Betriebslange  (Ende  1887)  km       167,31  187,57  *) 

Gesamuitbauaufwand  a    IB  455  611  8900766 

Einnalnne                                          „         826009  596  857 

Ausgabe                                          „         545205  228573 

Zahl  der  beforderten  Personen                                  625426  399  579 

Gewicht  der  beforderten  Guter                        t         311911  215  217 


*)  In  1887  wurden  32,6s  km  neu  erOffnet. 
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Die  wUrttembergischen  Eisenbahnen  im  Rechnungsjahre  vom 
I.April  1887  bis  31.  Hare  1888/ 


1.  Langen. 

Die  Betriebslange  der  WUrttembergischen  Staatsbahnen  betrug  aui 
31.  Marz  1888,  ebenso.  wie  im  Jahre.sdurohsohnitt.  einschliefslieh  3.75  km 
gepaehteter  fremder  und  abzuglich  11,23  km  verpachteter  eigencr  Strecken 
1660,93  km,  wovon  175  km  zweigeleisig  waren. 

Als  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  warden  120.92  km  betrieben. 

2.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 

Am  31.  Miirz  1888  waren  vorhanden: 

334  Lokomotiven, 

292  Tender, 

834  Personenwagen  mit  2  214  Aebsen  und  38234  Sitzpl&tzen, 

6167  Lastwagen**)      „  11116      r        „    50431 1  Ladegewicht. 

■ 

Auf  je  10  km  Betriebslange  kommen: 
2,14  Lokomotiven, 

14,18  Personenwagenachsen  und  245  SitzplStze, 
71,21  Lastwagenaehsen  und  .   .  314,19  t  Ladegewicht. 


*)  Nach  dem  voin  konigl.  wurttembergUchen  Miuisterium  der  auswartigen 
Angelegenheiten  —  Abtheilung  fllr  die  Yerkehrsanstalten  —  herausgegebenen  Ver- 
waltungsbericht.  Stuttgart  1889.  Vergl.  ,,die  wUrttembergischen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1886/87".   Archiv  1888  S.  879  u.  ft 

Darunter  51G1  eigene  Lastwagen. 
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*  1886/87 

Es  warden  gelei.*tet  von  den  Lokomotiven: 

an  Zugkilometern   8036858 

„  Nutzkilometern   8668023 

„  Lokomotivkilometern   11222696 

A ut  1  km  Betriebsl&nge  knnimen: 

an  Nutzkilometern   5  541 

Auf  1  Lokomotive  entfallen: 

an  Nutzkilometern   25  964 

„  Lokomotivkilometem   34008 

„  Wagenacbskilometern : 

von  den  Personenwagen   71286  721 

„     „   Gepack-  und  Giiterwagen  .  184896286 

„     „   Postwagen   7  383  506 

Im  Ganzen  263  566  513 


1887,88 

8292396 
8843  223 
11634655 

6666 

26670 
35089 

71 677  956 
192415014 
7  757  347 


271 850  316 


Die  Zahl  der  geforderten  Ziige  betrug: 

in  1886/87  =  126819 
„  1887,88=138829. 

Die  durchschnittliche  Starke  derselben  ergab  sich  zu  33  Acbsen. 


An  Tonnenkilometern  sind  geleistet  : 

iiberhaupt   1637699  307 

auf  1  km  Betriebsl&nge   1 059  197 

„  1  Nutzkilometer   192 


1887,88 

1709358  506 
1095090 
196 


Die  Kosten  der  Zugkraft  bereohnen  sich  in  1887  88: 

fur  1000  Nutzkilometer  .   .   zu  493 
„  10(X)  Wagenachskilometer  zu    16,02  „. 

An  Ai'hskilometern  wurden  geleistet  von  sammtliehen  eigenen  Per- 
sonen-,  GepSck-,  Giiter-  und  Postwagen: 

in  1886  87  im  Ganzen  241980532  (18448  auf  1  Achse), 


„  1887  88 


250184  357  (18  770 


Fremde  Personen-  und  Lastwagen  haben  auf  wiirttembergischen 
Bahnstreeken  zuruckgelegt : 

in  1886  87  .    .  .   76  922  077  Aebskilometer, 

„  1887  88  .    .  .    79355  069 
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3.  Verkehr. 

Sowohl  der  Personen-  als  auch  der  Guterverkehr  zeigt  gegen  das 
Vorjahr  bei  nnverandertem  Bahnnetze  eine  wesentliche  Steigerung. 

a)  Personenverkehr. 


Klasse 

Beftirderte 
Personen 

im  Ganzen   hi  pCt. 

Zuriickgelegte 
Personenkilometer 

im  Ganzen     in  pCt. 

Jede 
Person 

fuhr 
(lurch- 
schnittl. 

km 

Einnahme 
Jt 

I. 
II. 
III. 

Militar 

i 

80036  0,59 
1393818  10,40 
11 764  392  87,61 
188690  1.40 

4080062  1,88 
42  623  741  14,37 
237156474  79,% 
12  712  640  4,29 

50,98 
30,58 

20,18 
67,37 

348226 
2211902 
7073  294 

231851 

1887  88  zusammen 
1886  87 

13416936 
12  764472 

296  572  917 
288107151 

22,10 

22,59 

9865273 
9566493 

Von  obigen  13  416  936  Personen  wurden  befiirdert: 
auf  Riickfahrkarten    ....   50,90  %, 
„  Rundreisekarten  ....     1,19  „ , 

„  Zeitkarten  3,50  „ , 

„  Arbeiterwochcnkarten  .    .    12,01  „ . 
Nach  Wagenklassen  und  Zugsgattungon  vertheilt  sich  die  Einnahme 
im  Personenverkehr  in  1887  88  wie  folgt: 


Es  kommen: 

Prozent 

der 
Einnahme 

v       Auf  1 

Personen- 
Person  kilometer 

.//  4 

Auf  1  km 
Betriebs- 
lftnge 

.// 

auf  die    I.  Klasse  .... 
II 

v  r>  r>  .... 
v      71     HI*       n  .... 

„  Militar  

3,53 
22,42 
71,70 

2,85 

4,85 
1,59 
0,60 
1,23 

8.53 
- 

5,19 
2,98 
1,82 

in  1887/88  zusammeu  .  .  . 
„  1886  87       „  ... 

100,00 

0,74 
0,75 

3,33 
3,32 

6  320 
6181 

Es  entfallen  in  1887  88: 


auf  1  Personenkilometer  durchschnittlich 
r   1  Person  durchschnittlich     .    .    .  . 


Schnellziige 

4,61  4 

2,35  M 


fttr  die 

Personen-  und 
gemischten  Ziige 

3,11  4 
0,63  M 
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Es  koinmen  auf: 


RUckfabr-    Rundreise-  Zeit- 
karten 


in  Prozenten  der  Gesammtciunabme    .     44,37  %      5,00  °„ 

auf  1  Person   0.G4  .tf      3,09  jt 

„   1  Personenkilometer   2,95  4       $W  4 


I 


0,54 
0,11  M 
1,74  4 


Beziiglich  der  durchschnittlichen  Besetzung  der  vorhandenen  Pl&tze 
ergaben  sich  fur  1887  88  nachstehende  Zahlen: 

in   I.  Klasse   9,36  0  0 

»    H.         .   16,03  „ 

,111. 


im  Gauzen   24.93  u  0 
(in  1886/87  „       „       24,74  „ ) 

b)  Guterverkehr. 


Es  wurden 

Tonnen 

Tonnenkilometer 

Hit  einer  Einnahme 

befttrdert  gegen 
Fracbtvergiltung 

Anzahl 

pCt. 

Auzahl 

in 
pCt. 

j»'dc 
TunnR 
durct,. 

fuhr 

km 

itberhaupt 
M 

in 

pCt. 

1  Tonne 

M 

fUr 
1  Tou- 
n«nkm 

I.  Eil-  uud  Ex- 
prefsgut  .  .  . 
II.  Fracbtgut  .  . 

III.  Militargut  .  . 

IV.  Viehverkehr  . 
V.  Frachtpflicht. 

Dienstgut  .  . 

28  938  0,67 

3  501298  82.94 
6  697  0,i6 
147  510  3,M 

547080  12,75 

2  345  3)1 

301  234  127 
544  332 

3  492  361 

22  188  943 

0,71 
91,54 

0.  1« 

1,  M 
6,75 

81,05 
84,59 

81,js 
23,68 

40,55 

598  56:i 

16  547  180 
60466 
662  381 

767  868 

3,81 
88,79 

0,« 

3,55 

20,69 

4,65 
9,03 

4,19 

1,» 

5,19 
ll,u 

18,97 
3,46 

in  1887/88  zusam. 

4291  523 

329  800159 

76,« 

18  636  451 

4,31 

5,65 

„  1880/87  „ 

3  744  664  - 

298  315662 

1 

79,66 

17  871  902 

v' 

5;w 

Auf  1  km  durchscbnittlicher  Betricbslange  kommen: 

in  1887  88   ...   211  284  Tonnenkm 
„  1886  87   .   .   .  192938 

c)  Steinkohlenverkcbr. 

In  1887  88  wurden  an  Steinkohlen  und  Kokes  in  Wttrttemberg  ein- 
gefubrt: 

mit  der  Bahn  .    .    .    .    655521  t  (91,2  °  0) 

zu  Wasser  .    .    .    .    .     62828  t  (8,8  „ )  • 

zusummen    718349  l 


Digitized  by  Google 


Die  wtlrttembergisehen  Eisenbahnen  im  Jahre  1887/88.  683 
Davon  entfallen: 

auf  Saar-  und  Ruhrkohlen   704886  t  (98,3  0  0) 

„  bayerische,  bOhmische,  sachsische  Kohlen  ...     13  463  t  (  1,7  „  ). 

Hinsichtlich  der  Giiterbewegung  auf  den  wurttembergischen  Staats- 
bahnen  orgab  das  Betriebsjahr  1887  88  zusammen  nach  sammtlichen 
Verkehrsbezirken  (ausschl.  Xo.  35): 

an  Versand   ....      603268  t, 
„  Empfang  ....    1443572'  t. 

Davon  kommen  auf: 

Werkholz  n.  s.  w.    .    .   .  Ill  496' g  t  Versand  und   61203    t  Empfang 

Steinkohlen  u.  s.  w.     .   .  1 747    t       „  „   633 179  t 

Weizen  u.  s.  w   10  711'  2 1       „  „     80587'/2 1 

Der  Versand  und  Empfang  innerhalb  des  Verkehrsbezirks  35  (Kftnig- 
reich  Wurttemberg  und  hohenzollern'sche  Lande)  ergab  966  378  t. 

4.  Anlagekapital. 

Der  Bauaufwand  fur  die  von  Wurttemberg  gebauten  Betriebsstrecken 
betrug  am  31.  Miirz  1888  bei  1568,41  km  Bahnlftnge  463454837  mit- 
hin  durchschnittlich  fur  1  km  295  493  y/. 

Das  zur  Verzinsung  in  Betraeht  kommende  Anlagekapital  berechnet 
sich  auf  459424  416  u/. 

5.  Finanzielle  Ergebnisse. 

In  1887  88  ergab  sich  beim  Eisenbahnbetrieb 

die  Gesammteinnahme  zu  31620341  .// 
„         „      ausgabe    „  16  222023  „ 

Ueberschufs  15398318  .// 
in  1886  87         B        14  461011  „ 

An  Transporteinnahme  kommen  in  1887  88  auf  1  km  Betriebsliinge: 
im  Personen-  und  Gepackverkehr  .    .    .    6596,09  .// 
,  Giiterverkehr   12  261,65  „ 

zusammen  18857,74  M 
in  1886  87        „        18333,00  „ 

Die  eigentlichcn  Betriebseiiinahmen  und  Ausgaben  stellen  sich  — 
nach  Ahzug  der  Einnahmen  aus  dienstlichen  Sendungen,  der  erhaltenen 
und  gezahlten  I'achtzinse  u.  s.  w.  wic  folgt: 

eigentliehe  Betriehseinnahmen    .    .    .    30  618023  m 
„  „     ausgaben.    .    .    .    15  416  264  „ 

Ueberschufs    15  201  759  utf 
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Es  kommen  auf  1  Betriebskilometer  (Nutzkilometer): 

eigentliche  Betriebseinnahmen    .   .    19  616,24  M  (3,46  M) 
jj  „     ausgaben  .    .    .     9876,83  „  (1,74  „) 

mithin  1887  88  UeberschuS     9738,91  m  (1,72.//) 
„     1886/87        n  9225,70  „  (1,67  „ ). 

Die  Betriebsausgaben  betrugen: 

in  1886/87   .    .   .   51,49 0  0  der  BetriebseinDahmen 
„  1887/88   .    .    .   50,85  „  „ 
Das  Gesammtanlagekapital  fur  die  im  Betrieb  stehenden  Bahnliuieu 
verzinste  sich 

in  1886/87  mit  3,16  % 
„  1887/88   „   3,31  „. 

6.  tlnfalle  beim  Eisenbahnbetrieb. 

Im  Berichtsjahre  ereigneten  sich: 

17  Entgleisungen.  davon  12  auf  Stationen, 
13  Zusammenstofse,  „     12    „  „ 
56  sonstige  Unfalle,  ,     32  , 

Zusammen  86  Unfallo,  davon  .    .    .  56  auf  Stationen. 
Hierbei  wurden:  getiidtet  i  verletrt 


Reisende  .  .  . 
Bahnbedienstetc 
Fremde  Personen 


2 
4 
4 


4 
30 
15 


10 


49 


59 


Aufserdem  wurden  in  Folge  von  Selbstmord  mid  Selbstmordversuch 
12  Personen  getodtet.  2  Personen  verletzt. 

7.  Beamte  nnd  Arbeiter. 


Der  Personal  bestand  beim  Eisen- 
bahnbetrieb  war  in  1887  88: 

bei  der  Allgemeinen  Verwaltung  .  .  . 
„  „  Bahnaufsicht  und  Unterhaltuug 
„  „  TransportverwaJtung  .... 
„    „  Werkstattenverwaltuiig    .   .  . 

zusammen 

in  1886  87 


Beamte 

Arbeiter 

Zu- 

etats- 

diata- 

massi^e 

rische 

sammen 

215 

'  49 

19 

283 

1  182 

i 

1453 

2  642 

2  281 

230 

2059 

4570 

45 

9 

1023 

1077 

3  723 

295 

4  554 

8572 

3667 

256 

4413 

8336 
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Deni  siebzehnten  Geschaftsberichte  der  Direktion  und  des  Ver- 
waltungsrathes  der  Gotthardbahn  sind  die  nachstehenden  Angaben  fiber 
die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  fur  das  Jahr  1838  ontnommen. 

1.  Bahulange. 

Die  Betriebslange  (266  km)  ist  gleich  der  des  Vorjahres.  Das  zweite 
Geleis  auf  den  Streeken  Erstfeld — G5schenen  und  Airolo— Biasea  befindet 
sich  im  Bau. 

2.  Anlagekapital. 

Das  Anlagekapital  der  Gotthardbahn  bezifferte  sich  am  31.  De- 
zember  1888  auf: 

119000000  Frcs.  an  Beihfilfen 
37  000000  „  „  Aktien") 
91002000     „     „  Obligationen 

zusammen  247  002  000  Frcs. 
davon  sind  verwendet  239  446  224  „ 

bleiben  verfugbar     7  555  776  Frcs. 

Hierzu  der  aus  1 5  der  Fondszinsen  augesammelte  Baufouds  von 
1141365  Frcs.,  ergiebt  an  verfiigbaren  Baarmitteln  8697141  Frcs., 
wovon  auf  Liegenschaften.  Material-  und  Reservestuckvorrathe  1 827  158 
Frcs.  entfallen. 


•)  Vergl.  rPie  Gotthardbahn  im  Jahre  1887";  Archiv  1888  S.  888  u.  ft. 

**)  Das  Aktienkapital  ist  durch  Ausgabe  von  12000  lieuen  Aktien  von  je 
500  Frcs.  auf  40000000  Frcs.  erh5ht  worden.  Anf  die  neuen  6  Millionen  Frcs.  ist 
im  Jannar  des  Berichtsjahres  die  Halfte  einbezahlt;  die  Einzablung  der  andern  Halfte 
ist  anf  den  l.  Januar  1891  festgesetzt  worden. 
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Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1888. 
3.  Finanzielle  Ergebnisse. 


Es  betrugen  die  Ein- 
nahmen: 


aus  dcm  Personenverkehr  .  . 
„  deniGepack-u.Guterverkehr 


1887 
(266  km) 


1888 
(266  km) 


zu  summon 


zuaammen   |  . 
Frcs.        ,n  PCt'         Frcs.        ,n  PCt 

3  706  732  31,27  4046807  33,56 
7  746  608     66,36      7  586  691  62,93 


Verkehrseinnahmen  zusammen 

11463  240 

96,63 

11  631  498 

96,49 

dazu  aus  verschiedeneu  Quellen 

399843 

3,37 

423  279 

3,51 

Gesammteinnahme 

11863(183 

100,oo 

12  064  777 

100,00 

Von  der  Verkehrseinnahme  kommen  durch- 
schnittlich: 

auf  1  Babnkilometer  Frcs. 

„   1  Zugkilonieter   „ 

*   1  Tag   


Das  grfifste  F'rtr&gnifs  in  1888  hatte  der  Monat  September  rait 
1  137  394  Frcs.;  das  kleinste  der  Monat  Januar  mit  751239  Frcs. 

Die  Durchschnittseinnahme  eines  Monats  ergab  969  292  Frcs. 


18S7 

1888 

43  067 

43  727 

5,95 

5,78 

31379 

31780 

Im  Personen verkehr  ergab  die  Einnahme: 

1887 

1888 

13935 

15210 

3,54 

3,69 

0,0793 

0,0781 

Die  Zahl  der  hefOrderten  Personen  betrug    .    .  . 

1045567 

1096819 

Dnrchschnittlieh  wurde  von  einer  Person  zuriiek- 

44,67 

47,24 

lm  Fracht  gut  verkehr  (Giiter  aller  Art)  be- 

trug die 

Einnahme  fur  1  Babnkilometer  ....  Frcs. 

27072 

26283 

„  .  1  Tonne  

10,65 

10,59 

„         „   1  T  onnenkilometer  ... 

0,0673 

0,0685 

Zahl  der  beforderten  Gutertonnen  ...  t 

675998 

660241 

durchschnittliche  Fahrt  einer  Tonne    .    .  km 

168,29 

154,49 
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687 


1887 
(266  km) 


1888 
(966  km) 


Die   Ausgaben  betrugen  in 
1887  und  1888: 

zimammen 
Frcs. 

in  pCt. 

4 

zusannncn 

AJ  U  <J  Hill  Ua  \-  u 

Frcs. 

in  pCt. 

Allgemeine  Verwaltung  .... 

386362 

6,99 

388018 

6,44 

JjtMUISlCUllguIl^    UuU  UntcrlldllUIIg 

1249607 

22,60 

1668701 

25,86 

Stations-,  Expeditions-  u.  Zugdienst 

1180649 

21,36 

1252939 

20,78 

1788720 

32,36 

1849462 

30,68 

Verschiedene8  

922616 

16,69 

979035 

16,24 

zusammen 

6527  944 

100,00 

6028146 

ii 

100,00 

mithin : 

fiir  1  Bahnkiloraeter   Frcs. 

„  1  Zugkilometer   „ 

„  1  Nutzkilometer   „ 

„  1  Wagenachskilonieter   „ 

„  1  Kohtonnenkilometer   „ 

in  Prozenten  der  Betriebseinnahmeu  .... 

„         „  Transporteinnahmen    .  .  . 


Der  Betriebsuberschufs  war  hiernach: 

in  1887    6  325  139  Frcs. 

.  1888    6026632  „ 

Von  dem  nach  Bestreitung  aller  Betriebsunkosten,  der  Bezahlung  der 
Zinsen,  Amortisationen,  Abschreibungen  und  der  Rucklagen  in  den  Er- 
nenerungs-  und  Reservefonds  fiir  1888  verfugbar  bleibenden  Reinertrag 
von  2309  081  Frcs.  sind  2  040000  Frcs.  als  Dividende  (6«/0)  vertheilt 
worden,  der  Rest  wurde  als  Vortrag  auf  das  Jahr  1889  iibernommen. 


1887 

1888 

20782 

22  662 

2,8719 

2,9707 

2,4171 

2,5091 

0,0926 

0,1005 

0,0161 

0,0174 

46,64 

60,01 

48,26 

51,83 

4.  Rolliuaterial  und  dessen  Leistungen. 

Am  31.  Dezember  1888  waren  vorhanden: 

85  Lokomotiven, 
203  Personenwagen  (mit  7  326  Sitzplatzen), 
37  Gepackwagen, 

887  Guterwagen  (mit  10075  t  Tragkraft). 

Arohir  fttr  Eltenbahnweien.  188ft 
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Die  Ausnutzung  der  Sitzplatze  der  Personenwagen  ergal>: 
in  1888  fur  die  I.  Klasse  .    .    .   24,34  pCt. 

„   II.      T       ...    29,33    T  t 

«  11L     -      ■    •    •   27,02    „  ,  f 

im  Ganzen   27,33  pCt. 
(im  Vorjahre   27,40    „    ).  !\ 
Die  Tragfahigkeit  der  Gutcrwagen  wurdc  mit  39,61  pCt.  ausgenutzt^ 
gegen  39,«2  pCt.  im  Vorjahre. 

Auf  der  eigenen  Linie  betrugen  die  Leistungen  in  fahrplanmafsigen 
und  Sonderziigen  fur  das  Betriebsjahr  1888: 

2  020547  Zagkilometer. 
59  823  596  Achskilometer, 
344454634  Roh-Tonnenkilometer, 
103  257  437  Rein- 


5.  Verkehreverhaltnisae. 

a)  Personenverkehr. 


1887 

1888 

Zahl  der  bef5rderten  Personen     .  . 

' 

1045567 

1096819 

pCt. 

8,01 

7.52 

-  -   

■! 

28,28 

27,74 

„  III.  „   

i 

63,71 

64,74 

Zahl  der  gefahrenen  Personenkilometcr 

i 

46  708332 

51818 178 

pCt. 

16,35 

17,87 

»    II*  v   

41,34  39,50 

42,31  42,63 

„    III.               j*                .  • 

Frcs. 

3706  732 

4045807 

davon  kommcn  auf  I.  Klasse  . 

pCt. 

!' 

t 

27,03 

28,93  ' 

II 

44,S5 

42,r>8 

IT  HI*  t* 

28,12 

28,49 

An  Fahrgeld  zahlte  durehschnittlich  1  Person 

Frcs. 

11,96 

14,18 

•• 

i 
i 

5,62 

5,66 

» HI.  »   

1,56 

1,62 

Auf  1  Personenkilometer  entfallen  . 

JJ 

i 

0,0793 

0,0781 

durchschnittl.  Fahrt  eincr  Person: 

i 

km 

il 

i 

'J 

91,20 

112,20 

V 

66,31 

67,25 

V 

29,66 

31,12 

; 
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b)  Gflterverkehr. 

Der  Gflterverkehr  des  Berichtejahres  hat  denjenigen  des  Vorjahres 
nicht  erreicht,  sondern  ist  urn  4,67  pCt,  zuruckgegangen. 

Die  befhrderten  Lebens-  und  Genufsmittel  und  Brennmaterialien 
zeigen  eine  Zunahme,  wahrend  die  Erzcugnisse  der  Metallindustrie  in  er- 
heblichem  Mafse  abgenommen  haben. 

Von  den  beforderten-  Gutern-  entfallen  nach        1887  1888 

> 

den  4  Haupttarif  klassen : 

auf  Eilgut                                                 3,57  °/0  3,95  °/0 

„  Stuekgiiter                                           6,68  6,39  „ 

„  gewflhnliche  Wagenladungsgfiter     .    .  23,79  25,n  ,. 

Ausnahmetarifguter   6B,96  64,56  „ 

Der  Hauptverkehr  erstreckte  sich  auf  Deutschland,  Holland  und 
Belgien-Italien  mit  217  721  t  in  1888  und  270  790  t  in  1887. 

Die  kilometrische  Einnahme  ist  um  2,91  pCt.  zuruckgegangen,  von 
27  072  Frcs.  auf  26283  Fres.,  wahrend  die  Einnahme  fur  1  Tonnenkilo- 
meter  sich  von  6,73  Cts.  auf  6,86  Cts.  gehoben  hat. 
An  Tonnenkilouietern  sind  geleistet: 

in  1887    107  001 068  tkra, 

„  1888    101998248  „ 

6.  Unfalle. 

Im  Berichtsjahre  fanden  statt: ' 

1  Entgleisung  (auf  freier  Strecke), 
1  Zusammenstofs  (auf  ciner  Station), 
23  sonstige  Unfalle. 
Getodtet  wurden:   8  Bahnbedienstete*)  und  1  fremde  Person, 
Verletzt  sind:       15  „  „    2     „  Personen. 

7.  Personalbestand. 

Im  Jahresdurchschnitt  warcn  in  1888  an  Betriebsbeamten  und  Ar- 
beitern  vorhanden: 

bei  der  allgenieinen  Verwaltung   108 

„     .,    Bahnaufsicht  und  Unterhaltung    ....  672 

dem  Stations-,  Expeditions-  und  Zugdienst     .  641 

„   Maschinendienst   235 

„  Werkstattendienst   260 


zusammen  1  916 

(gegen  1820  in  1887). 


*)  Darunter  5  Arbeiter  beim  Schneerftumen  durch  Lawinengturz. 

45* 
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Die  Zahl  der  Betriebsbeamten  betrug    .  1 180  (gegen  1 161  in  1887) 
„   Arbeiter  in  Tagelohn  betmg    736  (   „      669  „  1887) 

zusmnmen  1916  1820 


1887  1888 

Auf  1  Bahnkilometer  kommen : 

Betrieb8beamte   4,36  4,48 

Arbeiter  im  Tagelohn   2,48  2,77 


zusammen        6,84  7,20 
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Am  Schlusse  des  Jahres  1887  waren  im  Betriebe  4646  km  Eisen- 
bahnen, wovon  3  200  km  vom  Staate,  1446  km  von  Privatgesellschaften 
betrieben  wurden.  AuXser  diesen  Bahnen  waren  noch  422  km  Neben- 
bahuen  im  Betriebe.**) 

I.  Vom  Staate  betriebene  Eisenbahnen. 

1.  Langen. 

1886  1887 
km  •  km 

Bahnlange  am  Jahressehlufs   3  173,008  1  3  200,348 

Mittlere  Betriebslange  3  171,184  j  3 187,864 

Die  Spurweite  war: 

1,50  m  Spur  bei   3  164,138    3  181,153 

1,20  „     „    (st  hmalspur.  Kohlenbahnen)  bei  .         19,470  ,  19,195 


zusammen     3  173,608    3  200  348 

Doppelgeleisig  waren: 

mit  1,50  m  Spur   1  322,790  1  1 328,179 


1<20  „     „   7,014 


zusammen     1 329,804 


5,352 


1 333,531 


(,  41,98«/.)  (  4i,670/0) 

•)  Vergl.  nDie  belgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1886".  Archiv  1889  S.  250  u.  ff.  Die 
Angaben  sind  dem  amtlichen  belgischen  Berichte  iChemins  de  fer.  Postes  et  Te"le"graphes. 
Marine.  Compte  rendu  des  operations  pendant  l'ann<5e  1886.  Royaume  de  Belgique 
Miniature  des  chemins  de  fer,  postes  et  tellgraphes.  firuxelles  1888)  entnommen. 

*•)  Vergl.  rDie  Nebenbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1887"  Archiv  1889  8. 117  n.  ff. 
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2.  Anlagekapital  der  Staatsbahnen. 


Am  31.  Dezember  betrug  das  Bctriebsanlage- 
kapital :  *) 

fur  Herstellung  der  Betriebsstreeken 

Betriebsmittel  

Ergftnzungsbauten  

zusammen 


- 

- 


Linien  und  der  geleisteten  Vorschusse  mit 
ergiebt  als  Gesammtanlagekapital    .    .  . 


1886 
Frcs. 

1887 
Free. 

966630890 
266  096036 
48264248 

964425  639 
266338417 
49  449687 

1268990174 

■ 

i 

1270  213  743 

11767308     14854  266 


....  1270747482,1286068009 
3.  Betriebsmittel  der  Staatsbahnen. 


1886 

1887 

Es  waren  vnrhanden: 

Stuck 

1792 

1  779 

1182 

1161 

i 

24 

47 

Fahrzeuge  zum  Einstellen  in  Personenzuge 

4224 

4  263 

darunter  Person  en  wagen  .    .  . 

2958 

3031 

„        fur  Outerzuge  

40  046 

39  789 

darunter  gewohnl.  Guterwagen 

38686 

38400 

„        fur  den  Bahndicnst  

- 

911 

802 

dazu  Privatwagen  (zum  Verkehr  zugelassen) 

205 

212 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

an  Lokomotivkiloractern  . 
„  Nutzkilometem  .    .  . 
»  Wagenachskilometcrn  . 
„  Zugkilometem    .    .  . 
Zahl  der  gefahrenen  Zfige 
darunter  Personenzuge 
„  Giiterzugc 


1886 

46  668  042 
36  648  691 
644  742  220 
33  462  367 
832  269 
415311 
322  655 


1887 

47  972  701 
37  571  706 
570433  721 
35261  905 
925941 
486399 
339  485 


*)  Unter  ^etriebsanlagekapital"  ist  der  Betrag  verstanden,  welcher  sich  ergiebt, 
wenn  von  dem  gesammten  fttr  die  Bahnbauten  verausgabten  Gelde  die  fur  nicht 
fertige  Arbeiten  geleisteten  VorschuBge  abgezogen,  die  Bauzinsen  dagegen 
gefUgt  werden. 
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Das  Verh&ltnifs  der  besetzten  PlStze  der  Personenwagen  zur  Zahl 
der  Sitzplatze  betrug  in  1887   .  21,55°/,, 
(gegenubor  1886  mit  21,90  „  ). 

Das  Verhaltnifs  zwischen  Ladung  und  Tragf&higkeit  der  Guterwagen 
stellte  sich  in  1886  auf  41,37  °/0, 
„  1887   „  42,8*  „ . 

4.  Finanzielle  Ergebnisse  der  Staatsbahnen. 

<  ,  -  ■  -  - 

1886  1887 

L  .  .  .     .      ,  Frcs.  Frcs. 

Betriebseinnahmen : 

a)  im  Personenverkehr: 

von  Personen   38731160  40003119 

„    Gepack   974432  996135 

an  sonstigen  Einnahmen   3  894  979  3  912  819 


zusammen  43  600  561  44912073 

i 

b)  im  Guterverkehr: 

von  Sturkgut   5334  671  5  437897 

„    Fraehtgut   64289378  70212821 

„    Vieh  n.  s.  w   3  215011  3  494973 


zusammen      72839060  79145691 


Verkehrseinnahmen   116439  621    124057  764 

Gesammteinnahme  (cinschliefsl.  der  „sonstigcn 

Einnahme")   116  533  862    124 137  917 

Die  Einnahme  betrug: 

a)  fur  das  Zugkilometer: 

im  Personenverkehr   2,4295  2,9990 

„  Guterverkehr   4,8208  4,0642 

b)  fur  das  Wagenachskilometer : 

im  Personenverkehr   0,2758  0,2769 

„  Guterverkehr   0,2793  0,2842 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Roheinnahme 

(Betriebskoeffkient)   56,84  °/0         53,60  °/0 

Beziiglich  des  Personen verkehrs  in  1887  und  1886  ergiebt  sich  nach- 
stehende  Uebersioht: 
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1887  (bezw.  1886)  •) 


• 

i 

Mittlere 

Mittlerer 

•Es  ergab  sicli: 

Personen 

Einnahme 

Fahrt 

Ertrag 

fttr  l 

Person 

Anzahl 

Frcs. 

km 

Frca. 

far  die  I.  Klasse  .... 

2104641 

6961362 

42,20 

2,832 

(2067093) 

(5822254) 

(41,78) 

(2,817) 

ri 

n      »    11  •        rt  .... 

6  937  576 

10 141072 

30,40 

1.462 

(6  707030) 

(9690  486) 

(30,oi) 

(1,445) 

n    »  in.     „  .... 

46022087 

23  900  685 

19,13 

0,531 

(42  883  761)   (23218  410) 

(19,98) 

(0,541) 

zusammen 

54064304     40  003119 

21,47 

0,740 

(51 657  884)  (38  731 150)  (21.57) 

(0,750) 

Von  den  befordcrten  Reisenden  batten  erraassigte  Fahrpreise: 

in  1886  .    .    .   71,4  °/o 
„  1887       .       73,3  y. 


Der  Durchschnittsertrag  ergab: 

„    1  Betriebskilometer   ...  „ 

1886 

• 

0.75 
3,09 

36  750 

100,69 

1887 

0,74 
3,06 

38939 

106,68 

5.  Personal  der  Staatsbahnen. 

Dasselbe  betrug: 

1886 

■ 

1887 

„  Unterbeaniten  und  Arbeiteni  .... 

6162 
32  854**) 

6132 

32  639 

zusammen 

39016 

38  771 

*)  Die  eingeklammerten  Zablen  beziehen  sicb  auf  di 

is  Jabr  1886. 

•*)  Die  Abweichung  gegen  die  im  rorhergehenden  Berichte  angegebene  Zahl 
(32  656)  beruht  anf  Berichtigung. 
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II.  Von  Privatgesellschaften  betriebene  Eisenbahnen. 

1.  Lftngen. 

Die  Gesamnitbetriebslange  war  am  31.  Dezeuiber  1887  1446.672  km, 
{darunter  136,956  km  gemeinschaftliche  Strecken). 

Davon  kommen  auf  belgische  Strecken  1 246,592  km,*) 

„  auslfindische    „        200,080  „ 
Doppelgeleisig  waren  202,150  km  (=  16.23  •/„). 

'2.  Betriebsmittel. 


Bestand  am  31.  Dezember: 

an  Lokomotiven   Stuck 

Tendern   „ 

v  Dampfwagen   „ 

r  Personenwagen   „ 

r  Gepackwagen   r 

r  Guterwagen   „ 

„  sonstigen  Wagen   „ 

An  Zugkilometern  wurden  geleistet: 

in  1886   9  315631  (davon  9176665  auf  belgischen  Strecken), 

„  1887   9  457  449  (    „    9319207  „  ). 


1886 

1837 

640 

526 

369 

366 

6 

6 

835 

866 

464 

466 

13  744 

13  763 

40 

42 

3.  Finanzielle  Ergebnisse  der  Privatbahnen .*•) 


1886 


Mittlere  Betriebslange 
Geleistete  Zugkilometer 
Roheinnahme 
Betriebsauseabe 


Reinertrag 


Verhaltnifs  von  Ausgabe  zur  Kinnahme 
Einnahme  fur  1  Betriebskilometer  .  . 
Ausgabe     „  1 


km 

n 

Frcs. 


pCt. 
Frcs. 


i 


I 


1S87 


1445,078  1445,672 

9315  631  9467  449 
35144-278  36  782120 
19213845  18738478 
15930433  18043642 

54,67  50,94 

25  443 
12  962 


24  310 
13  291 


*)  Die  Abweicbung  gegen  das  Vorjahr  (=  1245,w)  beruht  auf  einer  Langen- 
berichtigung  der  Strecke  Gent-Terneazen. 

♦•)  Die  nachstehenden  Angaben  beziehen  sich  anf  das  Gesammtnetz  (einachl. 
der  ansl&ndischen  Strecken). 
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Fur  1  Zugkilometer  betrug: 

1886 

1887 

Fres. 

3,7726 

3,8892 

- 

2,0626 

1,9813 

Von  der  Gesammteinnahme  entfallen: 

pCt. 

28,99 

28,17 

„  Gepfickverkehr   

0,66 

0,62 

T  Stuck-  und  Frachtgutverkehr 

63,50 

64,80 

„  Geldsendungen,  Eqaipagen,  Vieh 

1,15 

1,14 

5,71 

5,27 

■ 

Im  Personenverkehr  ergab  sich: 

14219583 

14765172 

Fres. 

10189853 

10360251 

Dun-hschnittsertrag  fur  1  Person . 

0,72 

0,70 

Von  obiger  Einnabrac  im  Personenverkehr  komnicn: 

pCt. 

10,99 

10,45 

II 

1 

r> 

22,72 

22,61 

66,29 

66,94 

4.  Personal. 

Dasselbe  betrug  in  1887  (gegenuber  1886): 

an  Beamteu,  Angestellten  u.  s.  w.   2335  (2  343  in  1886) 
n  Unterbeamten  und  Arbeitern   .    8315  (8  208  „  1886) 


zu8ammen  10650  Personen, 
(gegenuber  10551  in  1886). 

5.  Unfalle  bei  den  Staats-  und  Privatbabnen. 

1887 


Staats- 


Privat- 


Es  verungluckten: 
a)  beim  Betriebe: 
Reisende    .  . 
Babnbedienstete 


zusammen 


b)  durch  eigenes  Verschulden: 
Reisende  


Sonstige  Personen  (einschl.  SelbstmOrder) 

zusammen 
'  Insgesammt 
dagegen  in  1886  114 


bahnen 

gc- 
tOdtet 

ver-  ge- 
letzt  todtet 

ver- 
letzt 

14 

3 

15 

43  1 

• 

4 

41 

350  11 

70 

53 

50  10 

13 

97 

443  22 

87 

97 

458  22 

87 

114 

391  26 

75 
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Ueber  die  Vorbereitung  einer  Verstaatlichung  der  schweize- 
rischen  Eisenbahnen  enth&lt  der  Bericht  ties  sehweizerischen  Post-  und 
Eisenbahndepartements  fiber  seine  Gesehaftsffihrung  iin  Jahre  1888 
(Seitc  86  86)  folgende  Bemerkungen: 

„Mit  deni  1.  Mai  1888  bat  die  zehnjfibrige  Periode  begonnen,  deren 
durohsehnittlicher  Reinertrag  als  Ausgangspunkt  fur  die  bei  dem  kon- 
zessionsgemafsen  Rfickkauf  der  meistcn  und  bedeutendsten  Eisen- 
bahnen  vom  Bund  zu  bczahlende  Entschadigung  gelt  en  soil;  immerhin  in 
der  Meinung,  dafs  diese  nicbt  weniger  als  das  urspriingliehe  Anlagekapital 
betragen  darf,  von  wclchem,  bei  den  seit  1873  ertheilten  Konzcssionen, 
der  Betrag  eines  allenfalls  vorhandenen  Reserve-  und  Erneuerungsfouds  in 
Abrechnung  zu  bringen  ware.  Die  Vielzahl  der  Konzessionen,  auf  weleher 
fast  jcde  der  grolseren  Gesellsehaft.cn  beruht,  lafst  die  Evcntualitsit  zu, 
dafs  der  Bund  fur  die  einen  Linien  den  fiber  dem  Baukapital  stehenden 
Ertragswerth,  fur  die  andern  dagegen  das  fiber  dem  letztern  stehende  An- 
lagekapital zu  bezahlen  haben  wild,  wenn  er  nicbt,  was  ihm  allerdings 
zustehen  wfirde,  eine  Auswahl  der  Linien  trifft.  durcb  welchc  der  in  dieser 
Disposition  liegende  Xachtheil  vermieden  wird.  Wir  haben  die  Gesell- 
schaften  durch  Kreisschreiben  vom  21.  Juli  1888  eingeladen,  ihre  Ertrags- 
reehnungen  von  1888  an  auf  die  einzelnen  Konzessionen  zu  richten,  den- 
selben  aber  gleichzeitig  Unterhandlungen  daruber  anerboten,  ob  nicht  die 
Konzessionen  jeder  Gesellschaft  einheitlich  und  in  dem  Sinne  zusammen- 
gelegt  werden  ktfnnten,  dafs  beim  Rfickkauf  entweder  der  Ertragswerth 
der  sammtlioben  Linien  oder  der  Anlagewerth  dcrselben  bezahlt  werden 
mfisse.  Wir  gingen  dabei  von  dem  wohl  unanfechtbaren  Grundsatze  aus, 
dafs  der  Bund,  wenn  er  fiberhaupt  Bahnen  zurfickkaufen  will,  den  Besitz 
der  sammtliehen  Hauptbahnen  des  Landes  zu  erwerben  habe,  und  dafs  es 
nicht  zulassig  sei,  die  einzelnen  Bahnen  einer  Gesellschaft  konzessions- 
und  stfiekweise  zu  kaufen.    Dieses  letztere  Verfahren  wiirdc  in  der  Regel 
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zur  Folge  hah^n,  *laf^  iiur  die  wenizer  gut  rentireuden  Bahnen  in  deni 
Be-hz  der  Gesell.sehaffen  verblieben  nnd  dir-^e  damit  in  die  Unm&gbehkeit 
ven*etzt  wurden.  d»n  Bedurfni~«K'n  des  Yerkehrs  zu  genugen.  wodurch  eine 
Benaehth'-iligurig  grower  and  wi«-htiger  Landestheile  entstehen  mufste. 
web-he  der  Bund  niemals  in  Au*««ieht  nehmen  kann.  Abgesehen  von 
die*ern  entseheidenden  Moment  wird  e>.  wenn  nkht  unmoguYh.  doeh  mit 
den  grokt^n  &hwierigkeiten  verbunden  *ein.  die  Grundsatze  festzustellen. 
naeh  denen  die  Heehnnugen  fur  die  einzelnen  Konzessionsstreeken  aufzu- 
fttelifii  sind.  ganz  abgesehen  von  der  kaum  zn  bewaltigenden  Arbeit, 
welche  sbh  aus  dither,  die  Zahl  der  Rechnungen  mindestens  verfunf- 
faehenden  Reehnung.swei.se  fur  die  Gesellsehaften  sowohl.  als  fur  den  Bund 
ergeben  wurde. 

Eine  Veratandigung  zwischen  dem  Bund  und  den  Gesellschaften  ist 
umnomehr  vorauszusehen,  als  beide  Theile  nieht  anf  greifbare  Reebte. 
sondern  in  Wahrbeit  nur  auf  Eventualitaten  zu  verzicbten  haben. 

Die  meisten  Gesellschaften  haben  von  unserm  Anerbieten  Gebrauch 
gemacht,  und  es  ist  mit  einer  derselben,  namlich  der  Jura-Bern-Luzern- 
Babn,  unter  dem  Genehmigungsvorbehalt  der  kompetenten  Gesellsebafts- 
behftrden.  ein  Uebereinkommen  bereits  vereinbart,  wonaeh  im  Fall  des 
konzessionsmafsigen  Ruckkaufs  auf  den  naehstcn  offenen  Termin  die 
sammtlichen  dermalen  im  Eigenthum  der  Gesellschaft  befindlichen  Eisen- 
babnen  mit  der  Wirkung  als  ein  Ganzes  behandelt  werden  sollen,  dafs 
fQr  die  Ermittelung  der  Ruckkaufssumme  der  naeh  Mafsgabe  der  Kon- 
zessionen  festzustellende  Reinertrag  der  sammtliehen  Liuien  wahrend 
der  zehn  Kalenderjahre  gelten  soil,  die  dem  Zeitpunkt,  in  welehem  der 
Bund  den  Rfiekkauf  erklart  vorangehen;  immerhin  unter  Wahrung  des 
Anspruches  der  Jura-Bern-Luzeni-Bahn  auf  Vergutung  mindestens  des 
ursprunglichen  Anlagekapitals  im  Sinn  der  Konzessionen. 

Als  nachster  offener  RGekkaufstermin  gilt  der  1.  Mai  1903,  als  Kun- 
digungstermin  der  30.  April  189& 

Der  Bundesrath  verzichtet  dagegen  auf  die  im  Beschlufs  vom  21.  Juli 
f(ir  jede  einzelne  Konzession  verlangte  besondere  Ermittlung  der  Rein- 
ertr&gnisse. 

Mit  den  fibrigen  Gesellschaften  sind  die  Verhandlungen  nooh 
schwebend.4' 
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Die  Eisenbahnen  in  Egypten*).  Das  im  Ganzeu  etwa  1500  kin 
umfassende  Eisenbahnnetz  Egyptens  hat  seit  einer  langeren  Reihe  von 
Jahren  einen  Zuwachs  nicht  erhalten.  Die  alteste  und  wichtigste  Linie 
des  Netzes  ist  die  im  Jahre  1866  erOffhete,  210  km  lange  zweigeleisige 
Bahn  von  Alexandrien  nach  Kairo.  Von  dieser  Stammlinie  zweigen  in 
ostlicher  Richtung  Bahnen  nach  Rosette,  Damiette  und  Sues  ab.  Auf  der 
Westeeite  der  Bahn  Alexandrien-Kairo  zweigt  ferner  bei  Tell  el  Barud, 
etwa  90  km  oberhalb  Alexandriens,  eine  488  km  lange  Bahn  ab,  welche 
auf  dem  linken  Nilufer  nach  Assiut  in  Oberegypten  fiihrt.  Auf  dem 
rechten  Nilufer  befindet  sich  sudlich  von  Kairo  nur  eine  von  letzterer 
Stadt  nach  den  Badern  von  Heluan  ftthrende  Eisenbahn,  welche  mit  den 
zugehorigen  Zweigbahnen  etwa  37  km  lang  ist.  Der  Betrieb  dieser  letzteren 
Bahn,  welcher  seit  8  Jahren  ebenso,  wie  der  des  ubrigeu  Netzes  von  der 
egyptischen  Regierung  fur  Rechnung  des  Staates  gefuhrt  wurde,  ist  am 
10.  Dezember  1888  wieder  den  Konzessionaren  ubertragen  worden. 

Nach  einera  zwischen  der  genannten  Regierung  und  dem  inter- 
nationalen  Ausschusse  fur  die  Verwaltung  der  egyptischen  Staatsschulden 
in  letzterer  Zeit  getroffenen  Abkommcn  soli  nunmehr  ein  Betrag  von 
798300  egypt.  Pfd.  (etwa  16  600000  ji)  fur  die  Erweiterung  und  bessere 
Ausstattung  des  egyptischen  Eisenbahnnetzes  verwendet  werden.**)  Unter 
den  in  Aussieht  genonimenen  Neubauten  ist  der  betrachtlichste  die  Ver- 
langerung  der  Eisenbahn  auf  dem  linken  Nilufer  von  Assiut  bis  Guerga 
(etwa  145  km),  deren  Kosten  auf  447000  egypt.  Pfd.  (etwa  9  300000  M) 
veranschlagt  sind.  Ein  Betrag  von  150000  egypt.  Pfd.  (etwa  3  120  000  Ji) 
ist  fur  den  Bau  einer  550  m  langen  Eisenbahnbrficke  uber  den  Nil 
zwischen  Bulak  (Kairo)  und  Embabeh  vorgesehen.  Diese  Briicke  soli 
gleichzeitig  auch  fur  den  Verkehr  von  Fufsgangern  und  Lastthieren  dienen 
und  eine  DrehoflFhung  fur  die  Schiffahrt  erhalten.  Aufserdem  sollen  aus 
dem  angegebenen  Betrag  121975  egypt.  Pfd.  (etwa  2  530000  Ji)  fur  den 
Bau  drcier  kleineren  Bahnstrecken  von  zusammen  44  km  Lange  und 
79  325  egypt.  Pfd.  (etwa  1650000  M)  fur  die  Beschaffung  von  Betriebs- 
mitteln  verwendet  werden. 

Die  wescntlichsten  Betriebsergebnisse  der  egyptischen  Eisenbahnen 
in  den  Jahren  1887  und  1888  sind  nach  dem  von  der  Verwaltung  dieser 
Eisenbahnen  herausgegebenen  Jahresberichte  ***)  in  Nachstehendem  ange- 
geben. 

*)  Vergl.  „Die  EUenbahnen  Egyptens"  Archiv  1888  8.  754  u.  ff. 
••)  Vgl:  Archiv  1889  S.  271. 

***)  Der  Berieht  ist  bezeichnet:  Gouvernement  dgyptien.  Administrntion  des 
cheminB  de  fer,  des  t^l^graphes  et  du  port  d'Alexandrie.  Rapport  do  conseil 
d'administration  sur  Texercice  1888.  Xllme  ann^e.   Alexandrie  1889. 
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1H87  1888 

Betriebslange    (ohne    die  Heluan-Bahn    und  die 

kleine  Linie  am  Hafen  von  Mex  ....    kin         1450         1  460 

Einnahme: 

aus  dem  Schnellverkehr  (Fersonen,  Thiere,  Eil- 

guter)  egypt.Pfd.*)     431282  420192 

„    dem  Fraehtverkehr   „  791075      802  205 

sonstige  Einnahmen   **)74  211        47  608 

zusammen        „  1296  5(38  1  270000 

Ausgahe: 

Zentralverwaltung  egypt.Pfd.       57  621  36219 

Betriebsverwaltung  '  93  395  90058 

Zugforderung  und  Betriebsmittel   286  414  277  351 

Unterhaltung  der  Bahnanlagen  und  Ge- 

b&ude   136  551  158807 

Magazinverwaltung                                   .,  9475  9  065 

zusammen        ..  5S3  456  571500 

Die  Ausgaben  haben  im  Jahre  1888  45  pCt.  der  Einnahme  betragen, 
ein  Verhaltnifs,  welches  nach  einem  zwisehen  der  Regierung  und  dem  Aus- 
schusse  fur  die  Verwaltung  der  offentlichen  Schuld  getroffenen  Abkommen 
fflr  6  Jahre  festgehalten  werden  soil. 

Die  Mindereiunahme,  wclohe  das  Jahr  1888  gegenubcr  dem  Jahre  1887 
ergeben  hat,  soil  nach  dem  Verwaltungsberichte  nicht  in  einem  wirth- 
schaftlichen  Ruckgang  des  Landes,  sondern  darin  begrfindet  sein,  dafs 
Ruckfahrkarten  3.  Klasse  zu  erm&fsigten  Preisen,  sowie  andere  Verkchrs- 
erleichterungeu  eingefuhrt  worden  sind,  und  dafs  die  Baumwollenernte  in 
1888  nur  eine  gcriuge  war.  Die  Zahl  der  bef5rderten  Reisenden  hat  in 
1888  3  610  367  gegeu  3  407  070  in  1887  betragen  (wobei  die  auf  Ruckfahr- 
karten beforderten  Personen  doppelt  gezahlt  sind).  Diese  Verraehrung  des 
Personenverkehrs  ist  indessen  nicht  genugend  gewesen,  urn  die  eingetretene 
Ermafsigung  der  Fahrpreise  auszugleichen.  Es  wird  die  bestimmte  Er- 
wartung  ausgesprochen,  dafs  die  Einnahme  sich  wieder  heben  werde. 

Bei  der  Heluan-Bahn  waren  Einnahme  und  Ausgabe: 


1  egyptisches  Pfd.  {2  E.)  ist  etwa  =  20,8  M 

f  Die  fUr  die  Betriebsergebnisse  des  J  ah  res  1887  in  dem  vorliegenden  Be* 
richte  angegebenen  Zahlen  weichen  von  den  im  entsprechenden  Berichte  fin*  das 
Vorjahr  enthaltenen  and  im  Archi?  1883  S.  756  aufgenommenen  etwas  ab,  anscheinend 
in  Folge  Aendening  der  Verrechnnngsgrundsatze.  . 
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1887  1888 

Einuahme  egypt.Pfd.        9646    I     9  393 

Ausgabe   5  473    I     4  946 

Ueberschufs   4  073        4  447 

i 

i  i 

Fur  das  Jahr  1888  beziehen  sich  die  Angaben  nur  auf  die  Zeit  bis 
zum  10.  Dezember,  an  welchem  Tage,  wie  schon  beinerkt,  der  Betrieb 
dieser  Bahn  an  die  Konzessionare  uberging. 

Der  Betrieb  der  kleinen  Bahnstrecke  am  Hafen  von  Mex  ergab  in 
1888  eine  Einnahme  von  388,  eine  Ausgabe  von  541  &  E.,  also  einen 
Fehlbetrag  von  153  3S  E. 

Bei  der  Erneuerung  des  Oberbaues  der  egyptisehen  Eisenbahnen  fahrt 
die  Verwaltung  fort,  an  Stelle  von  alteren  eisernen  (Vautherin-)  Schwellen 
und  von  eisernen  Glocken  impragnirte  kieferne  Schwellen  zu  legen. 


Die  Eisenbahnen  in  Grieehenland*).  Im  FrGhjahr  1889  waren 
im  Konigreich  Grieehenland  im  Ganzen  610  km  Eisenbahnen  im  Betrieb, 
aufserdem  330  km  im  Bau  und  fur  weitere  766  km  war  der  Bau  be- 
schlossen,  sodafs  nach  Fertigstellung  aller  dieser  Bahnen  das  griechische 
Netz  1  706  km  umfassen  wird.  Die  einzelnen  Linien.  ihrc  L&nge,  Spur- 
weite  und  die  Erdffnungszeiten  der  im  Betrieb  und  der  im  Bau  befindlichen 
sind  nachstehend  zusammengestellt: 


>  i 
L&nge 

Spur- 
weite 

Erflffnungszeit 

km 

L  I 

n  Betrieb  befindliehe  Bahnen. 

f  1 

1. 

Athen— Phaleron — Piraeus  .    .  . 

10 

1,5 

12.  Marz  1868 

2. 

Pyrgos  —  Katakolo  

13 

1,0 

30.  Septbr  1883 

3. 

Piraeus  -  Patras   und  Korinth— 

i  j 

305 

1,0 

1885—1887 

4. 

Attische  Bahnen  (Athen— Laurium 

i  1 

und  Athen — Kiphissia)  .... 

76 

1,0 

1886 

5. 

Thessalisehe  Bahnen  (Volo— La- 

rissa  und  Velestino— Kalambaka) 

206 

__!£_ 

23.  April  18&1 

zusammen  I. 

610 

! 


*)  Vgl.  Archiv  1888.   S.  273. 
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II.  Im  Bau  begriffene  Bahnen. 

6.  Patras— Pyrgos  

7.  Messolongi — Agrinium    .    .   .  . 

8.  Myli-Kalamata  


zusammen  II. 
III.  Geplante  Eisenbahnen. 
9.  Piraeus -Theben— Larissa  bis  zur 
tfirkischen  Grenze  mit  Zweigbahn 
Each  Chalkis  und  Lamia    .    .  . 

10.  Pyrgos— Pylos  fiber  Kyparissis  . 

11.  Pyrgos — Oly  inpia—  Megalopolis- 
Sparta—  Gythion  

12.  Messolongi — Rio  

13.  Diakophto— Kalabogtha  (Zahnrad- 
bahn)   

zusammen  III. 

Sammtliche  griechische  Eisenbahnen  sind  Privatbahnen.  Die  Bahn 
Athen-Piraeus  wurde  von  englischen  Unternehmern  gebaut  uud  ging  spater 
in  den  Besitz  einer  von  der  Industrie-Bank  in  Athen  gcgrfindeten  Aktien- 
gesellschaft  fiber.  Die  Bahn  hat  fast  ausschliefslich  Personenverkehr,  da 
die  Verkehrtreibenden  zur  Vermeidung  der  doppelten  Verladung  die  ge- 
wohnte  Beforderung  auf  Karren  vorziehen. 

Die  zweitgenannte  Bahn,  Pyrgos— Katakolo,  wurde  von  griechischen 
Unternehmern  gebaut,  welehen  seitens  betheiligter  Gemeinden  6°/0  Ertrag 
ffir  ein  Kapital  von  800000  Drachmen*)  verbfirgt  wurde.  Das  Eigenthum 
an  der  Bahn  ging  spater  auf  eine  Aktiengesellschaft,  deren  Kapital 
1450000  Drachmen  betrug,  fiber. 

Die  Bahn  Piraeus— Patras  mit  Abzweigung  von  Korinth  nach  Nauplia 
wurde  von  einer  Aktiengesellschaft  gebaut,  welcher  die  Regierung  einen 
Zuschuss  von  20000  Drachmen  ffir  das  Kilometer  gegen  Betheiligung  am 
Reingewinn,  wenn  letzterer  fiber  7%  betragt.  gewfthrt. 

*)  1  Drachme  =  etwa  0,80  M. 
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Eriiffnuugsaeit 


100       1,0  Voraussichtlich 
Herbst  1889 
46       1,0  Voraussichtlich 

Januar  1890 
186       1,0    Ffir  1891  in  Aus- 
  sicht  genommen 


390  1,44 

133  — 

190  - 

30 


0,75 
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Die  attischen  Bahoen  sind  von  der  Gesellschaft  der  Lauriumberg- 
werke  gebaut  worden.  Der  Staat  hat  fur  diese  Bahnen  zwar  keine  be- 
sonderen  Unterstfitzungen  gewahrt,  er  verzichtete  aber  bei  Uebernahme 
des  Baues  and  Betriebes  darch  die  genannte  Gesellschaft  auf  die  ihm  gegen 
dieselbe  zustehenden  Fordernngen. 

Die  thessalischen  Bahnen  sind  gebaut  and  werden  betrieben  von  einer 
Aktiengesellschaft,  deren  Kapital  auf  23  Millionen  Drachmen  bemessen  ist. 

Fur  die  im  Bau  begriffene  Bahn  Patras — Pyrgos  gewahrte  der  Staat 
einen  Zuschufs  von  20  000  Drachmen  ffir  das  Kilometer.  Die  ubrigen  im  Bau 
begriffenen  Bahnen  werden  von  Unternehmern  fflr  Rechnung  des  Staates 
gebaut.  Das  gleiche  Verfahren  soli  auch  bei  den  weiteren  jetzt  in  Aus- 
sicht  genommenen  Bahnbauten  beobachtet  werden. 

Yon  den  im  Betrieb  befindlichen  Bahnen  sind  im  Nachstehenden  An- 
gaben  fiber  die  Betriebsmittel,  Einnahmen  und  Ausgaben,  soweit  solche 
vorliegen,  zusammengestellt. 


B  e  s  t  a  n  d 

Einnahme 

Anseabe 

Loko- 

1.1889) 
Per- 

Gfiter- 

Jahr 

im 

fiir  das 

im 

fflr  das 

mo- 
tiven 

son  en- 
Wage  n 

Ganzen 

km 

Ganzen 

km 

1.  Athen-Piraeus*)  .  . 

10 

48 

1887 

1069  098 

106  910 

1888 

1 124076 

112408 

2.  Pyrgo8-Katakolo>#) 

8 

22 

29 

1886 

9  788 

6202 

1887 

176000 

14200 

7264 

1888 

206000 

17067 

7241 

3.  Piraeus— Patra8  u. 

1886 

_ 

6865 

6616 

Korinth— Naupliaf) 

22 

234 

1887 

6  866 

_ 

4778 

1888 

2412  646 

7910 

4600 

4.  Attische  Bahnen.  . 

7 

43 

86 

1886 

466180 

6121 

290486 

6181 

1887 

619108 

6880 

811679 

4099 

1888 

476  367 

6266 

283683 

8  782 

5.  TheMaliacheBahnen 

19 

48 

826 

1886 

6892 

6  612 

i 

1887 

960  383 

4716 

1196 162 

6876 

1888 

966138 

4691 

818004 

4009 

*)  Von  der  Einnahme  entfielen  in  1887  1009  und  in  1888  1014  Drachmen  anf 
den  Guterverkehr. 

•*)  Die  Einnahme  entspringt  nahezu  zn  gleichen  Theilen  ans  dem  Personen- 
und  dem  Guterverkehr. 

+)  Von  der  Einnahme  entspringen  1 902  896  Drachmen  ans  dem  Peraonenverkehr. 
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Statistisches  von  den  dentschen  Eisenbahnen.  Ans  den  amt- 
lichen  VerOffentlichungen  dea  Reichs-Eisenbahnamtes  fur  die  Monate 
April,  Mai  und  Juni  1889  entnehmen  wir  Folgendcs  uber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zugverspatungen  und  Betriebsunfalle  auf  den  dentschen  (aus- 
schliefslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 


a)  Betriebsergebnisse. 


Einnahme  im  Monat 

1  Einnahmen  vom  Beginn 

Lange 

in  Mark 

des  Etatajahres 

km 

ira  Ganzen 

nir  uafi 
km 

vom  l .  April 

1889  ab 

vom  1.  Januar 
1889  ab 

I.   April  1889. 

A.  Hauptbahnen. 

30  653,7a 

,    83  187  708 

2714 

71  958  739 

40  637  836 

4-  686,oi 

+  6  833  476 

4-  166 

4-   5  653  692 

4-   3135  263 

-2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

26,61 

58  336 

2192 

— 

231246 

+  8C2 

4-  33 

4-  8416 

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

2  576,32 

3  731  328 

1448 

78444 

13  520  947 

gegen  188b   

4-    46,90  1  4-  226911 

4-  63 

4-         8  802 

4-  986473 

Summe  A 

33  256,71 

86  977  372 

2615 

72037183 

54  390  028 

gegen  1888 

4-  732,94 

4-  7061278 

4-  158 

4-   5  661994 

4-  4130152 

B.   Bahnen  untergeordneter 

Bedentnng   

1568,41 

815411 

514 

442494 

1247  898 

■f  51,46 

4-  B7403 

4-  40 

4-       47 198 

4-       90  476 

O.   Mai  1889. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  n.  s.  w  

1  30  663,7* 

81  254  440 

2650 

142  350923 

61966900 

|+  638,4* 

4-  262006 

4-   5936  663 

4-   3  228066 

2.  Privatbahnen    in  StaaUver- 

2231 

26,6t 

59363 

292  577 

gegen  1888   

3  934 

-  148 

~" ~ 

■f  4007 

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

2676,sa 

3  740  179 

1462 

160  942 

17  198  696 

gegen  1888   

-  210702 

-  no 

4-  11571 

4-  782086 

I  83  26G,« 

\%  w 

86  063  982 
4-     47  370 

2  557 
-  54 

142  511865 
4-  5948234 

69  467  173 
4-    4  014  159 

46* 
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Einriabme  im  Monat 

1  Einnahmen  vom  Beginn 

T.Hnrro 

in  Mark 

des  Etatsjabres 

km 

im  Ganzen 

tilr  uas 
km 

vom  1.  April 

1889  ab 

vom  l.  Jannar 
1889  ab 

B.   Bahnen  untergeordneter 

* 

Bedeutung   

1668,41 

798  076 

509 

877  891 

1608  949 

+  61,46 

+      17  576 

-  6 

4  61326 

4-  92818 

III.   Juni  1889. 

i 

A.  Hauntbabnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.  w.  . 

30  784.53 

86  829  715 

'  'mil  *  1  1U 

017  079  Hfts 

gegen  1888   i 

4-  769,  >9 

4-  7021751 

4-  168 

+  11666582 

+   4  617  832 

2.  Privatbabnen    in  Staatsver- 

26,61 

75712 

2845 

— 

870  393 

gegen  1888   

— 

4      12  434 

4  467 

— 

4-  16621 

8.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

i 

2  676,ss 

4058746 

1576 

265407 

21 121  683 

gegen  1888   

-f  46,90 

4-  315882 

H-  95 

4-  42780 

4-  1018569 

Sttmme  A  ^ 
gegen  1888 

33  387.46 

90  964  173 

2725 

217  888  205 

86068842 

4  806,09 

4  7849667 

4-  169 

4-  11699812 

4"  5668022 

B.  Bahnen  untergeordneter 

1668,41 

876  282 

652 

1353  621 

2015588 

gegen  1888   

'  +  61,46 

4    H8  816 

+  49 

4      126  670   +      143  412 

i 

■  i 

April  1889  . 
Mai  1889  . 
Juni  1889  . 


b)  Zugverspatungen 

Befflrderte  Zttge 
fahrplanmafeige  aufBerfabrplanm&fsige 

Betriebslange    Personen-       Gflter-      Personen-  Guter- 

km        u.gemischte       zuge     u.gemischte  alige 

34  374,27      232  419      127  804      2  720  27  917 

34384,49      242315      126  193      B12B  33  660 

34  687,82      262189      129  627     10115  32  568 


Verspatnngen  der  fahrplanmafsigen 

PersonenzQge  im 
April  1889    Mai  1889    Juni  1889 

Im  Ganzen   1525      1114       4843  Zfige 

DavondurchAbwartenverspateterAnschlusse  481        368       1873  „ 

Also  dnrch  eigenes  Verschulden    ...    1 044        756      2  970  Zfige 

oder  0.45  pCt.  0,31  pCt.  1,18  pCt. 
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c)  Betriebsunf&lle. 


Zahl  der  Unf&lle 


Fahrende  Ziige 


Beim  Rangiren 


Zahl  der  getOdteten  and  verletxten  Pewonen 


a)  April  1889. 

Entgleisungen  13 
Z  us  am  men - 


getfldtet  verletrt 

14  |  Reisende                          1  2 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .   18  71 

stftfse  ....    1  '                       7  ;  Po8t-,Steuer-iL8.w.Beamte   —  — 

Fremde                         13  6 


Sa.  14 
Sonstige  .  .  .  108 


b)  Mai  1889. 
Entgleisungen  8 
Zusammen- 
stofse  ....  1 


Sa.  9 
Sonstige ...  95 

c)  Juni  1889. 
Entgleisungen  8 

Zusaramen- 

stOfse  ....  1 


Sa.  9 
Sonstige  ...  123 


Sa.  21 


13 
8 


Sa.  32 


79 


Sa.   21  li 


111 

Reisende   1  2 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  23  62 
Po8t-,Steuer-u.s.w.Beamte  —  — 
Fremde   It  15 


Sa.  35 


79 


16 


9 


Sa.  25 


114 

I 

Reisende   3  12 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  9  96 
Post-.Steuer-u.s.w.Beamte  —  2 
Fremde   14  12 


Sa.   26  122 


148 
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Betriebsergebnisse  der  russischen  Eisenbaknen  in  der  Zeit  vom 
t  Jannar  bis  31.  Dezember  1887  und  1888.*) 


G  egenstand 


Zusanimen 


18*7 


1SS8 


f 


Betriebsl  ange: 
Jahresschlufs  ....  Werst 


im  Jahresdurchschnitt   .  . 

BefOrderte  Reisende: 

a)  Zivilpersonen  .  .  . 

b)  Milit&rpersonen  ...  „ 


4  491 
4  248 


5127 
4  817 


20  785 
20672 


2098J 
20814 


2  570718,  3141  849 


Befdrderte  GUter: 

a)  Eilgut   t. 

b)  Frachtgut  

Betriebseinnabmen: 
im  Ganzen  Rbl. 

fur  die  Werst  Babnlange   .  .  n 


215  834 


8  464 
4  657  972 


443037 


24  11621 


4  878 


5181 


32  187  205  33  631961 


2211016 


163022 


25276 

..) 

24  780 


26113 
25  591 


i 


34  7:»7923  36  773  818 


2  401896    242^850    2844  933 


6870  861  44  579972  48  740241 


178  6441  161 
49237 


21  3i.7  261  24  im  954&2H  324  813  254  299  335 


4S6, 
944 


197  706 
54  611  102 


••) 
11  170 


19  692074  279  258  289' 
10912 


299  335249  692  07< 
12213  10076 


Die  Einnahme  hat  sich  hiernach  sowohl  im  Ganzeii,  als  auch  ffir  das 
Kilometer  Bahnlange  in  1888  gegentiber  1887  nicht  unbetrachtlich  gchoben. 

Beziiglich  der  finnl&ndischen  Bahnen  (1 450  Werst)  und  der  unter 
Militarverwaltung  stehenden  transkaspischen  Eisenbahn  (1343  Werst) 
liegen  Mittheilungen  fiber  die  Betriebsergebnisse  nicht  vor. 

Von  den  oben  angegebenen,  auf  den  Eisenbahncn  des  europaischen 
Rufsland  (mit  Ausnahme  Finulands)  befiirderten  Frachtgfitern  warden  den 
russischen  Eisenbahnen  von  auswartigen  Bahnen  und  auf  dem  Seewege 
im  direkten  Verkehre  zugeffihrt: 


*)  Die  Angaben  sind  einer  von  dem  russischen  Uinisterium  der  Yerkehrs- 
anstalten  verOffentlichten  Nachweisung  entnommen.  Wegen  der  gleichen  Angaben 
fur  die  Jahre  1P86  nnd  1887  vergL  Archiv  1888  S.  7G4.  Mit  Rtlcksicht  auf  die  Schwan- 
knngen  des  Rubelknrses  ist  von  der  Umrechnung  der  in  Rubel  gemacbten  Angaben 
in  Markwahrung  Abstand  genommen  worden.  Fur  die  Umrecbnung  des  befftrderten 
Gewicbtfl  ist  1  Pud  =  16,38  kg  angenommen.  Werst  ist  =  1,067  km. 

**)  Die  Abweichungen  gegentiber  den  Zablenangaben  des  Vorjahres  beruhen 
wahrscheinlich  auf  genaueren  Feststcllungen. 
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- 
- 

- 

- 


(Baltische  Eisenbahn) 


Ueber  den  Seehafen  und  den  neuen  Hafen  in 
St.  Petersburg  (Hafenzweigbahn  der  Nikolai- 
bahn)   

„     Reval  \ 

„     Baltischport  \ 

„  Riga  (Riga-Dunaburger  Eisenbahn)  .  .  . 
Libau  (Libau-Roranyer  Eisenbahn) .... 

„     Wirballen     (St.    Petersburg  -  Warschauer 

Eisenbahn)  

Grajewo  (Siidwestbahnen)  

Mlawa  (Weichselbahn)  

„  Alexandrowo  (Warschau-Bromberger  Eisen- 
bahn)   

Gran^zaZt    J  (^arscnau'Wiener  Eisenbahn) 
Radziwiloff 
Wolotschisk 
Ungheni 
Odessa 

Sewastopol  (Losowo-Sewastopol-Eisenbahn) 
Poti  und  Batum  (transkaukasische  Eisen- 
bahn)   

zusammen    .    .  . 


(Sudwestbahnen) 


1887 

1888 

Tonnen 

73  046 

86  560 

31  319 

26234 

— 

377 

8  712 

8532 

19  327 

40755 

19697 

20690 

20635 

20092 

43172 

37  546 

61624 

53451 

221  746 

190400 

to  mil 

16  857 

16218 

23  555 

17  130 

63  440 

57  579 

9  566 

10418 

6  930 

7  097 

27  609 

33086 

686  796 

663  567 

Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 
KommunalbesteueruDg  der  Eisenbahnen. 

Urtheil  des  Koniglicben  Oberverwaltungsgerichts  II.  Senat  vom  14.  Juni  1889  in 
•Sachen  des  Zivilingenieurs  R.  zu  Deutsch.-W.,  Kl&gers  und  Revisionsklagers,  gegen 
den  Magistral  zu  B.,  Beklagten  und  Revisionsbeklagten. 

§  7b  das  6o»otzeo  vom  27.  Jull  1885.  Berochnung  des  auf  die  abgabeberechtlgteo  uad 
abgabeerhebenden  Gemelnden  entfallenden  Anthoileo  an  dem  dor  Bosteuerung  interiiegenden 

Elnkommeo. 

Aus  den  Grfinden: 

Das  angefoehtene  Endurtheil  beruht  auf  der  thatsachlichen  Fest- 
stellung,  dafs  der  Gewerbebetrieb  des  Kl&gers  sich  fiber  die  „Gemeinden" 
D.,  Deutsch-W.,  B.  und  Ch.  erstrecke,  und  deshalb  es  nicht  auf  die  that- 
s&chlieh  in  B.  erfolgten  Einnahmen,  die  der  Klager  fur  entscheidend  halt, 
sondern  darauf  ankomme,  das  der  Besteuerung  unterliegende  Einkommen 
des  Klagers  aus  seinem  Gewerbebetriebe  auf  Grund  des  §  7b  des  Gesetzes 
Yom  27.  Juli  1886  nach  Verhaltnifs  der  in  den  einzelnen  Gemeinden  er- 
wachsenen  Ausgaben  an  Gehaltern  und  Lohnen  zu  vertheilen.  Aus  der  Zahl 
der  hierbei  zu  berficksichtigenden  „einzclnen  Gemeinden"  scheide  indefs 
zunachst  Deutsch-W.  aus,  weil  dort  Ausgaben  der  im  Gesetze  gedachten 
Art  nicht  erwfichsen;  weiter  mfisse  aber  auch  „die  Gemeinde"  D.  bei  der 
Vertheilung  des  Einkommens  aufser  Betracht  bleiben,  weil  die  Vorschrift 
des  §  7b  dem  Abschnitte,  betreffend  die  Vermeidung  der  Doppelbesteuerung, 
angehore  und  von  dem  Klager  zwar  die  Zahlung  erheblicher  LOhne,  nicht 
aber  auch  die  Thatsache  dargethan  sei,  dafs  in  dieser  Gemeinde  fiberhaupt 
Einkommen3teuer  erhoben  werde,  sodafs  nach  der  Rechtsauftassung  des 
Vorderrichters  bei  einem  sich  fiber  mehrere  Gemeinden  erstreckenden 
Gewerbebetriebe  der  Kreis  derjenigen  Gemeinden,  auf  welche  das  Ein- 
kommen zu  vertheilen,  sich  nicht  nach  der  Zahl  der  an  sich  zur  Erhebung 
von  Einkommensteuern  berechtigten  Geraeioden,  sondern  nach  der  Zahl 
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derer  bestimmt,  welche  im  Einzelfalle  von  dieser  Berechtigung  auch  Ge- 
brauch  gemacht  haben. 

Gegen  diese  Entscheidung  hat  der  Klager  Revision  eingelegt,  an  dem 
Verlangen,  dafs  er  mit  einem  geringeren  als  dem  festgesetzten  Betrage, 
namlich  nur  mit  90  m  besteuert  werde,  festgehalten,  und  zur  Recht- 
fertigung  seiner  Beschwerde,  die  An-  und  Ausfuhrungen  erstcr  Instanz 
wiederholend,  vor  allem  die  Grundsatze  angefochten,  nach  welchen  bei 
Bestimraung  des  in  B.  steuerpflichtigen  Einkommenstheiles  verfahren  ist. 
Es  sei  —  so  fuhrt  er  aus  —  ohne  Bedeutung,  dafs  in  D.  keine  Einkommen- 
steuer  erhoben  werde;  der  §  7  a.  a.  0.  fordere  eine  Berechnung  unter 
Zugrundelegung  aller  Betriebsstatten  und  der  dort  gezahlten  Lohne;  ergebe 
sich  danach  fur  gewisse  Theile  des  Einkommens  Steuerfreiheit,  so  komme 
das  dem  Steuerschuldner  zu  Gute ;  keinenfalls  sei  es  thunlieh,  den  an  sich 
auf  die  Gemeinde  B.  entfallenden  Antheil  deshalb  zu  erhOhen,  weil  an 
einer  anderen  Betriebsstatte  keine  Besteuerung  stattfinde. 

Dem  Klager  ist  darin  beizutreten,  dafs  unter  der  vom  Vorderrichter 
hingestelltcn  und  einstweilen  festzuhaltenden  Voraussetzung,  dafs  D.  als 
„Gemeindeu  zu  behandeln,  die  thatsaehliche  Nichterhebung  von  Gemeinde- 
Einkommensteuern  nicht  ausreicht,  die  dort  gezahlten  Gehalter  und  L6hne 
aus  der  Berechnung  auszuscheiden,  sodafs  die  Vorentecheidung  in  dieser 
Gestalt  auf  Nichtanwendung  und  unrichtiger  Anwendung  des  §  7b  a.  a.  0. 
beruht. 

Die  Gemeindeverfassungsgesetze  im  Osten  der  Monarchie  einerseits 
und  im  Westen  andererseits  bebandeltcn  die  Frage,  wie  einer  mehrfachen 
Besteuerung  desselben  Einkommens  durch  verschiedene  Berechtigte  ent- 
gegenzutreten  sei,  in  abweichender  Weise.  Wahrend  die  Stadteordnung 
ffir  die  sechs  dstlichen  Provinzcn  vom  30.  Mai  1863  vorschrieb,  dafs  aus- 
wartiges  Grundeigenthum  in  der  Wohnsitzgemeinde  unbedingt  freizulassen 
sei,  und  die  Kreisordnung  vom  13.  Dezember  1872  (§  16)  dieses  Prinzip 
nicht  nur  adoptirte,  sondern  noch  erweiterte,  gehen  die  in  der  Rheinprovinz 
geltenden  Gemeindeverfassungsgesetze,  insbesonderc  die  Stadteordnung 
vom  IB.  Mai  1856  §  49  (G.-S.  S.  406)  und  Artikel  7  des  Gesetzes  uber 
die  Gemeindeverfassung  von  demselben  Tage  (G.-S.  S.  435),  sowie  weiter 
der  §  62  des  Gemeindeverfassungsgesetzes  fur  die  Stadt  Frankfurt  a.  M. 
vom  25.  Marz  1867  (G.-S.  S.  402)  —  vergl.  auch  §  72  der  Stadteordnung 
fur  die  Provinz  Schleswig-Holstein  vom  14.  April  1869  (G.-S.  S.  589)  —  von 
einer  andern  Auflfassung  aus;  in  dieser  Gruppe  von  Gesetzen  wird  uberall  die 
Thatsache,  ob  das  Einkommen  aus  ausserhalb  der  Gemeinde 
belegenem  Grundeigenthum  und  gewerblichen  Anlagen  aus- 
warts  einer  Besteuerung  unterliegt,  als  wesentlich  und  mit- 
bestimmeiid   fur   den  Umfang   des  Besteuerungsrechtes    der  Wohnsitz- 
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gemeinde  hingcstellt,  und  zwar  im  Allgemeinen  in  der  Weise,  dafs  der 
auswarts  erhobene  Steuerbetrag  in  der  Wohnsitzgemeinde  abgesetzt 
werden  mufs. 

Das  Gesetz  vom  27.  Juli  1885  hat  sich  in  seineni,  ebenfalls  dem 
Abschnitt  B.,  .,Vermeidung  der  Doppclbesteuerung",  angehOrigen  §  9  (Ab- 
satz  1)  fur  das  Prinzip  der  Stadteordnung  von  1863  und  der  Kreisordnung 
von  1872  d.  h.  dahin  entschieden,  dafs  aufserhalb  entstehcndes  Einkommen 
unbedingt  freizulassen  und  das  Besteuerungsrecht  der  Wohnsitzgemeinde 
nach  Inhalt  und  Urafang  bestimmbar  ist  unabhangig  davon,  wie  etwa  sonst 
Berechtigte  die  ihnen  zur  Besteuerung  zufallenden  realen  Einkommens- 
theile  beliandeln.  Nun  ist  zuzugeben,  dafs  der  §  7  einen  andern,  besonders 
gearteten  Fall  im  Auge  hat;  das  Gesetz  vom  27.  Juli  1886  wurde  aber 
doch  init  dem  Prinzip  des  §  9  in  Widerspruch  gerathen,  wenn  es  hier 
(im  Falle  des  §  7),  wo  es  ebenfalls  eine  Theilung  des  Einkommens  nach 
Quotcn  unter  verschiedene  Berechtigte  in  Aussicht  nimmt,  dem  Umstande 
eine  Bedeutung  beimessen  wollte,  ob  einer  der  mehreren  Mitbereehtigten 
Willens  ist,  von  seinem  Besteuerungsrechte  thatsachlich  Gebrauch  zu 
machen;  die  Vermuthung  streitet  gegen  eine  derartige  grundsatzliche  Ver- 
schiedenheit  innerhalb  der  zusammengehorigen  §§  7  bis  11,  und  eine 
solche  besteht  auch  nicht;  vielmehr  liefem  beide  Vorschriften  (§§  9  und  7) 
die  Normen  dafur,  jeder  einzelnen  Gemeinde  ihr  Steuerobjekt  und  den 
Umfang  ihres  Besteuerungsrechtes  uubeeinflufst  davon  zu  bestimmen,  wie 
der  antheilig  Mitberechtigte  sich  verhlUt.  Der  §  7  sehreibt  eine  Ver- 
theilung  des  darin  bezeichneten,  der  Besteuerung  unterliegenden  Ein- 
kommens vor  zu  dem  Zwecke,  jeder  bei  dieser  Vertheilung  zu  bedenkenden 
Gemeinde  das  ihrer  Verfugung  unterworfene  Objekt  auszusondeni.  Der 
Kreis  der  „betheiligten"  Gemeinden  des  Absatz  1  und  der  ,,einzelnen" 
Gemeinden  unter  Litt.  b  a.  a.  0.  wird  durch  die  abgabeberechtigten 
(nicht  durch  die  abgabeerhebenden)  Gemeinden  gebildet,  wobei  sich  die 
Frage,  welche  Gemeinden  abgabeberechtigt  sind,  nach  §  2  a.  a.  0.  ent- 
scheidet.  — 

In  cben  diesem  Sinne  ist  in  §  7  litt.  c.  von  den  „abgabeberechtigtenu 
Gemeinden  die  Rede  und  sehreibt  der  §  8  ebendort  vor,  dafs  den  Ge- 
meinden des  §  7,  welche  hier  ausdriicklich  als  die  „abgabeberechtigten;* 
bezeichnct  werden,  die  Verthcilungsplane  mitzutheilen  sind.  Es  kommt 
hinzu,  dafs  zur  Zeit  der  Veranlagung  sich  zwar  flbersehen  lafst,  welche 
Gemeinden  abgabeberechtigt  sind,  nicht  aber,  welche  von  ihnen  etwa  im 
Laufe  des  Steuerjahres  von  ihrer  Berechtigung  Gebrauch  machen  werden. 
Unter  diesen  Umstftnden  wird  durch  den  in  der  Vorentscheidung  gutge- 
heifsenen  Grundsatz  eine  Beschrankung  in  das  Gesetz  hineingetragen,  die 
mit  den  sonst  in  Abschnitt  B  bcfolgten  Prinzipien  unvereinbar,  durch 
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den  Wortlaut  des  §  7  in  keiner  Weise  indizirt ,  fflr  die  praktische 
Handhabung  mindestens  bedenklieh  und  darum  abzulehnen  ist  (verg). 
auch  Herrfurth  und  Noell.  Das  Kommunalabgabengesetz ,  2.  AufL 
S.  106  am  Ende,  S.  138,  139  und  die  Entscheidungen  des  Oberver- 
waJtungsgerichts  Band  XVI  S.  130,  Bd.  X  8.  54);  vielmehr  ergiebt 
sich  als  bestehendes  Reeht  fur  den  vom  Vorderrichter  vorausgesetztcn  Fall 
des  der  Besteuerung  nach  §  1  a.  a.  0.  unterliegeuden  Einkommens  aus  dem 
Betriebe  einer  sicb  fiber  mehrere  inlandische  Gemeinden  —  und  nur  fiber 
solche  —  erstreekenden  Gcwerbeunternehmung  der  Satz: 

dafs  der  einzelnen  Gerneinde  —  hier  also  B.  —  zur  Besteuerung 
derjenige  Bruchtheil  des  Reineinkommens  zu  fiherweisen  ist,  welehen 
die  in  ihr  —  in  B.  —  erwach.scnen  Ausgaben  von  den  in  alien 
steue rbercchtigten  Gemeinden  zusammcn  erwachsenen  Aus- 
gaben der  im  Gesetze  bezeichneten  Art  ausmaehen. 

Die  Vorentscheidung  befindet  sich  mit  diesem  Grundsatze  nicht  im 
Einklange,  sondern  rechnet  zum  Nachtheilc  des  Klagers  mit  einem  dem 
Gesetze  freinden  Faktor,  namlieh  nur  mit  den  ihr  Besteuerungsreeht  aus- 
fibenden  Gemeinden:  dieselbe  unterliegt  sehon  aus  diesem  Grunde  der  Auf- 
bebung,  ohne  dafs  os  eines  Eingehens  auf  die  sonst  dagegen  erhobenen 
Angriffe  bedarf. 

Bei  freier  Beurtheilung  ist  davon  auszugehen,  dafs  es  sich  um  einen 
einheitlichen  Gewerbebetrieb  handelt,  der  jedenfalls  die  Gemeinden  Deutsch- 
W.,  Ch.  und  B.  umfafst,  jedoeh  so,  dafs  in  der  erstgenannten  Gcmeinde 
Gehfilter  und  Lohne  im  Sinne  des  §  7  a.  a.  0.  nicht  erwachsen.  Dagegen 
hat  die  weitere  thatsachliche  Voraussetzuug  des  ersten  Urtheils,  dafs 
namlieh  aucb  noch  eine  vierte  Gerneinde"  —  D.  —  betheiligt  sei,  sich  als 
unzutreffend  herausgestellt;  nach  den  Parteierklarungen  in  gegenwartiger 
Instanz  steht  vollstandig  fest,  dafs  D.,  der  Bezugsort  der  von  dem  Klager 
vertriebenen  Waare.  ein  Rittergut  l)ezw.  selbstandiger  Gutsbezirk,  also  mit 
einem  Gewerbebetriebe  zu  rechnen  ist,  welcher  sich  fiber  mehrere  in- 
landische Gemeinden  und,  nach  der  Behauptung  des  Klagers,  zugleich  fiber 
einen  inlandischen  selbstandigen  Gutsbezirk  erstreckt. 

Ffir  einen  solchen  Fall  enthalt  das  Gesetz  vom  27.  Juli  1886  keine 
Bestimmung:  dasselbe  handelt  von  „Gutsbezirkcnu  uberhaupt  nicht,  sondern 
spricht  in  seinen  1,  2  ff.  und  so  aucb  in  §§  7,  8  lediglich  von  den 
„Gemeindenu  und  davon,  dafs  ausschliefslich  diese  Verb&nde  als  betheiligt 
erscheinen.  Der  Wortlaut  des  Gesetzes  sehliefst  es  aus,  dem  Gesetzgeber 
etwa  die  Absicht  unterzulegen,  er  babe  aucb  den  Fall  eines  Betriebes  in 
Gutsbezirken  oder  auf  solchen  Grundsttirken,  die  weder  einem  Gemeinde- 
noch  einem  Gutsbezirke  angehoren,  treffen  wollen,  und.  um  das  auszu- 
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drficken,  eine  Fassung  fur  ausreichcud  gehalten,  welche  nur  Gemeinden 
erwahnt;  h&tte  eine  solche  Absicht,  was  aber  nicht  anzuerkennen,  gleich- 
wohl  bestanden,  so  wurde  sie  unberficksichtigt  bleiben  mfisseu,  weil  sie  im 
Gesetze  nicht  zum  Ausdruck  gelangt  ist. 

In  welehen  Richtungen  sieh  der  §  7  bei  der  gewahlten  Fassung  etwa 
sonst  noch  als  unmittelbar  nicht  anwendbar  erweist  (vergl.  Herrfurth  und 
Noell  in  dem  angezogenen  Kommentar,  2.  Aufl.,  S.  106,  107),  mag  uner- 
ortert  bleiben;  der  hier  vorliegende,  oben  gekennzeichnete  Fall  gehOrt  an 
.sich  nicht  unter  §  7  a.  a.  0. 

Von  eben  diesem  Standpunkte  aus  gelangte  die  diesseitige  Ent- 
scheidung in  Sachen  der  B.'er  Bergbau  -  Aktiengesellsehaft  wider  den 
Magistrat  zu  F.  vom  9.  September  1887  —  Rep.  No.  II C.  61/87  —  weiter 
zu  dem  Ergebnisse,  dafs  deshalb  die  in  konkurrirenden  Gutsbezirken  auf 
dort  vorhandenen  Betriebsstatten  erwachsenen  Gehalter  und  Lohne  fiber- 
haupt  aufser  Berechnung  zu  lassen  seien,  wodurch  der  Erfolg  eintritt  und 
auch  dainals  zur  Geltung  gebracht  wurde,  dafs  zwar  der  gesammte  Ge- 
werbebetrieb  der  Gemeindebesteuerung  unterworfen  wurde,  zum  Theil  aber 
allerdings  zu  Gunsten  soldier  Gemeinden,  in  denen  das  Reineinkommen 
nicht  entstanden  war;  auch  die  den  Ausgaben  in  den  Gutsbezirken  ent- 
sprechendo  Quote  des  Einkommens  hel  den  Gemeinden  zu.  —  Freilich 
wurde  schon  bei  der  Berathung,  aus  welcher  die  Entscheidung  jencs 
fruheren  Falles  hervorgegangen  ist,  zur  Erwagung  des  Gerichtshofes  ge- 
stellt,  dieser  letztere  Umstand  kOnne  als  mit  dem  Grundgedanken  des 
Gesetzes  vom  27.  Juli  1885  vereinbar  nicht  anerkannt  werdeu  und  lasse 
die  beabsichtigte  Entscheidung  in  diesem  ihrem  Ergebnisse  bedenklich  er- 
scheinen;  vielmehr  musse  davon  ausgegangen  werdeu,  dafs  auch  der  Fall 
eines  fiber  mehrere  Gemeinden  und  zugleieh  fiber  einen  oder  mehrere 
Gutsbezirke  sich  erstreckenden  Betricbes  im  Gesetze  weuigstens  prinzipiell 
entschieden  sei,  zwar  nicht  in  §  7,  der  allerdings  von  Gutsbezirken  nicht 
handele,  wohl  aber  in  §  1,  wonach  unter  alien  Umstfinden  die  einzelne 
Gemeinde  nur  das  in  ihr  dem  Pflichtigcn  zufliefsende  Einkommen  zu  be- 
steuern  befugt  sei;  fehle  es,  bei  der  Unanwendbarkeit  des  §  7,  an  einer 
Vorschrift,  wonach  das  der  Gemeinde  hiernach  allein  gebfihrende  Ein- 
kommen auszusondern,  so  mfisse  darauf  Bedacht  genommen  werden,  die 
Lficke  durch  Anwendung  der  fur  analoge  Falle  gegebenen  Normen  auszu- 
ffillen.  Damals  fanden  indefs  diese  Gesichtspunkte  die  erforderliche  Zu- 
stimmung  noch  nicht.  Dagegen  ist  bei  der  nunmehrigen  nochmaligen  Er- 
wagung der  Sach-  und  Rechtslage  der  Gerichtshof  dahin  gelangt,  dafs 
zwar  an  dem  Grundsatze,  bei  der  Fassung  des  §  7  sei  und  bleibe  es  aus- 
geschlossen,  die  Gutsbezirke  ohnc  Weiteres  den  Gemeinden  gleichzustellen, 
iediglich  festzuhalten,  dagegen  von  der  weiteren,  in  jener  Vorentscheidung 
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gezogenen  Konscquenz  des  vOlligen  Ausseheidens  der  in  den  Gutsbezirken 
aufkommenden  Lohne  u.  s.  w.  unter  den  sogleieh  zu  erOrternden  Voraus- 
setzungen  Abstand  zu  nehmen  und  im  Wesentlichen  der  oben  mitge- 
theilten,  frfiher  ohne  durchsehlagenden  Erfolg  geltend  gemachten  Auffassung 
zu  folgen  sei. 

Demgemafs  ist  davon  auszugehen,  dafs  bci  einem  Gewerbebetriebe, 
welcher  sich  fiber  den  Bezirk  einer  oder  mehrerer  inlandiseben  Gemeinden 
binaus  zngleich  ortlieh  auf  selbstilndige  Gutsbezirke  oder  kommunalfreie 
Grundstficke  orstreckt  —  die  beiden  letzteren  stehen  hier  einander  gleich  — 
zufolge  der  ausdriickliclien  Vorschrift  des  §  1  der  Gemeinde  oder  den 
mehreren  Gemeinden  zusammen  nur  der  in  ihr  oder  in  ihnen  dem  Pflich- 
tigen  zufliefsende  Theil  des  Gesammteinkommens  zur  Besteuerung  zufallt 
und  die  bezfigliche  Quote  in  analoger  Anwendung  der  §§  2  und  7 
a.  a.  0.  zu  ermitteln*  ist.  Zunachst  in  analoger  Anwendung  des  §  2  in 
der  Riehtung.  dafs  nicht  jeder  aufserhalb  der  Gemeindebezirke  sich  voil- 
ziehende,  an  sich  dem  Gewerbebetriebe  angehorige  Vorgang  danach  an- 
gethan  zu  erachten,  einen  steuerlich  beachtenswerthen  Gewerbebetrieb 
aufserhalb  des  Gemeindebezirkes  herzustellen,  sondern  letzterer  nur  da  an- 
zunehmen,  wo  er  eine  konzentrirte,  mit,  der  Oertlichkeit  in  bestimmtem 
Zusammenhange  stehende  Gestalt  angenommen  hat,  sodafs  ein  Gewerbe- 
betrieb aufserhalb  der  Gemeindebezirke  nur  da  zu  statuiren  ist,  wo  sich 
diejenigen,  in  §  2  a.  a.  0.  naher  angegebenen  thatsachlichen  Voraus- 
setzungen  vorfinden,  welchc,  wenn  innerhalb  einer  Gemeinde  anzutreffen, 
zu  Gunsten  der  letzteren  eine  Abgabenpflicht  begrQnden.  Bringt  man,  wie 
das  sprachlich  wohl  zulassig,  jene  Voraussetzungeu  unter  den  Begriff  der 
Bctriebsstattc  im  allgemeinen  und  weiteren  Sinne,  so  kommt  also  aufser- 
halb der  Gemeindebezirke  nur  ein  Betrieb  in  Betracht,  der  sich  an  einer 
bestimmten  Betriebsstatte  der  angegebenen  Art  vollzieht.  —  Gelangt 
man  auf  diesem  Wege  zur  Feststellung  eines  solchen  Betriebes,  so  bleibt 
zur  Ermittelung  des  den  Gemeinden  zufallenden  Einkommenstheiles  nur 
der  sich  aus  §  7a  und  b  ergebende  analog  auzuwendende  Theilungsmafs- 
stab.  Es  sind  also  in  dem  hier  zunachst  interessirenden  Falle  des  §  7  b 
einmal  die  gesammten  Ausgaben  an  Gehaltern  und  Lohnen  innerhalb  der 
Gemeinden  und  auf  den  aufserhalb  vorhaudenen  Betriebsstatten  und  so- 
dann  die  auf  den  letzteren  allein  erwachsenden  Gehalter  und  Lohne  fest- 
zustellen;  derjenige  Bruchtheil,  welchen  die  letzteren  von  den  Gesammt- 
ausgaben  bilden,  ist  von  dem  Gesammtreineinkommen  abzusetzen;  der 
Rest  verbleibt  der  Gemeinde  oder  den  Gemeinden  zur  Besteuerung  even- 
tuell  nach  vorgangiger  untereinander  vorzunehmender  Theilung  in  Ge- 
maXsheit  des  §  7  b. 
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Rechtsgrundsatze   aus   den  Entscheidungen    des  Kgl.  Ober- 

verwaltungsge  riehts.*) 
Zusammengestellt  von  F.  Seydel,  Regierungsrath. 

1.  Kreis-  and  Kommanalabgaben. 
Klage  auf  ZurUekeretattung  bereits  friiher  oetllgter  Oder  verjahrter  6ffentlloher  Abgaben 

Endurtheil  (II)  vom  8-  Februar  1889,  Entscb.  Bd.  17  S.  217  ff. 
Gesetz  vom  24.  Mai  1861,  betreffend  die  Erweiterung  des  Rechtsweges,  §  9 

(G.-S.  S.  241). 
Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §8  18,  160. 

Das  ini  §  9  des  Gesetzes  vom  24.  Mai  18G1  begrundete  Klagereeht 
1st  durch  §  160  des  Zustfmdigkeitsgcsetzes,  worin  die  ausschliessliche  Zu- 
standigkeit  der  Verwaltungsgerichte  hegrundet  wird,  vollstaudig  beseitigt. 
Ueber  eine  Klage  auf  Riickerstattung  angeblich  verjahrter,  aber  gleich- 
wohl  bezablter  stadtischer  Gemeindeabgaben,  haben  also  jetzt  allein  die 
Verwaltungsgerichte  in  dem  fur  diese  vorgesehriebenen  Verfahren  zu 
befinden.  Die  erhobene  Klage  ist  daher  abzuweisen  wenn  sie  nieht  inner- 
halb  zwei  Wochen  nach  Zustellung  desjenigcn  Bescheides  eingebracht  wird, 
weleher  den  Einspruch  gegen  die  ileranziehung  ablehnt.  Die  Rechtelage, 
wie  sie  sich  nach  dem  Zustandigkeitsgesetze  gestaltet  hat,  ist  auf  dem  hier 
in  Rede  stehenden  Gebiete  keine  andere,  als  wenn  der  §  9  des  Gesetzes 
vom  24.  Mai  1861  niemals  bestanden  hatte .**) 


Frlit  fiir  den  Einspruch  gegen  die  Heranzlehung  zu  den  Gemeindeabgaben.  Einspruchistelle 

fDr  die  Laadgemelnden  in  WestfaJeo. 

Endurtheile  (I)  vom  17.  und  28.  November  1888,  Eutsch.  Hd.  17  8.  232  und  237  ff. 
Geeetz  fiber  die  VerjahrungafristeD  bei  offentlichen  Abgaben  vom  18.  Juni  1840, 

1  ff.  G.-S.  S.  140'. 

Dio  fur  den  Einspruch  gegen  die  Ileranziehung  zu  den  Gemeinde- 
abgaben bestimmte  dreimonatliehe  Frist  ist  keine  Verjahrungsfrist, 
sondern  eine  Ausschlussfrist.  welche  nieht  mit  dem  Ablaut"  von  neunzig 
Tagen,  sondern  mit  dem  Ablauf  desjenigcn  Tages  des  letztcn  Monats 
endigt,  weleher  dureh  seine  Zahl  dem  Tagc  cntsprieht,  an  welchem  die 
Frist  begonnen  hat:  fehlt  dieser  Tag  in  dem  letzten  Monat.  so  endigt  die 
Frist  mit  Ablauf  des  letzten  Tages  dieses  Monats. 

•)  Fortsetzung  der  Zusammenstellungen  ira  Archiv  fur  Eisenbahuwesen  1879 
8.  119  ff,  1880  S  125  ff,  1881  S.  12,;  ff.,  1883  8.  73  ff.,  1884  S.  42  ff.  und  S.  672  ff.,  1885 
8.  698  ff.,  1886  S.  810  ff..  1887  8.  605  ff.,  18*s  S.  105  ff.  und  S.  5%  ff..  1S89  S.  282 

**)  Vgl.  hierzu  die  Erliinteruugen  zu  tj  18  des  Zustandigkeitsgesetzes  bei 
v.  Brauchitscb  Studt  und  Brnunbehrens .  die  ueuen  prenssischen  Verwaltungsgesetze. 
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Erfolgt  die  Bekanntmachung  der  Heberolle  durch  deren  Auslegung, 
so  beginnt  die  Frist  mit  dem  Tage,  an  wclchem  die  Auslegung  beendet  ist. 

Fur  die  Landgemeinden  in  Wcstfalen  kann  ortsstatutarisch  neben 
dem  Gemeindevorstande  auch  der  Amtroann  als  diejenige  Stelle  be- 
stimml  werden,  bei  welcher  die  Einspruche  eingereicbt  werden  k5nnen. 
Dagegen  ist  der  Amtmann  nicht  befugt,  an  Stelle  des  Gemeindevorstehers 
den  Beschluss  auf  den  Einspruch  zu  erlassen,  sodass  ein  gleichwohl  von 
demselben  erlassener  Beschluss  nicht  zur  Grundlage  des  Verwaltungs- 
streitverfahrens  fiber  die  angefochtene  Steuerforderung  gemaeht  werden  kann, 

Begriff  der  Betriebtatatte  eines  gewerWiohen  Unternehmens. 

Endurtheil  (Ij  vom  30.  Marz  1889,  Entsch.  Bd.  17  S.  249  ff. 
Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Jali  1885,  §§  2,  7. 

Unter  einer  „  Betriebsstatte"  im  Sinne  des  Kommunalabgabengesetzes 
vom  27.  Juli  1886  ist  der  Ort  zu  verstehen,  an  welchem  —  nicht  die  auf 
Leitung  des  Unternehmens  oder  den  Absatz  der  Guter  gerichteten,  sondern 
uur  —  u>jenigen  Arbeiten  geleistet  werden,  welche  die  den  Gegenstand 
des  Unternehmens  bildenden  Waaren  oder  Leistungen  hervorbringen.  Der 
Begriff  der  Betriebsstatte  wird  nicht  aufgehoben,  wenn  die  Gutererzeugung 
hauptsachlich  durch  Maschinen  und  nur  zum  kleinen  Theil  durch  mensch- 
liche  Arbeit  bewirkt  wird,  ja  wenn  diese  sich  lediglich  auf  die  Aufstellung. 
Leitung,  Ueberwachung,  Instandhaltnng  der  maschinellen  Anlagen  beschrankt. 

Hiernach  kann  die  Betriebsstatte  eines  Waterworks,  von  welchem 
sich  die  Wassergewinnungsanlagen  sowie  das  Leitungsrohr  zum  Hoch- 
reservoir  hin  in  einem  Gemeindebezirke,  im  Bczirke  der  Nachbar- 
gemeinde  dagegen  dieses  Reservoir  sowie  das  das  VVasser  von  demselben 
auf  die  Verbrauchsstatten  vertheilende  Rohmetz  befinden,  als  eine  ein- 
heitliche,  sich  fiber  den  Bezirk  b eider  Gemeinden  erstreckende  ange- 
sehen  werden.*) 


Heranziehung  der  Staatsdiener  zu  den  Gemeindeabgnben. 

Kndurtheil  :.H  vom  12.  Dezember  1888,  Kntsch.  Bd.  17  S.  259. 

Gesetz  vom  11.  Juli  1822,      2,  5,  8,  11  (G.-S.  S.  184\ 
Verordnung  vom  23.  September  1867,  §§  2—4  (G.-S.  S.  1648  . 

Zu  den  mit  Jester  Besoldung*  angestellten  Beamten  im  Sinne 
der  die  Heranziehung  der  Staatsdiener  zu  den  Komraunalauflagen  in  den 


*)  Ygl.  hierzu  das  in  dem  Urtheil  ia.  a.  O.  S.  255)  angezogene  Erkenntniss  ill) 
vom  23.  November  1888,  betreffend  eine  Qber  mehrere  Gemeindebezirke  sich  er- 
streckende Gaaanstaits  anlage. 
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1866  erworbenen  Landestheilen  betreffenden  Verordnung  vom  23.  Sep- 
tember 1867  gehoren  nicht  nur  die  dauernd  angestellten,  sondern  aueh 
die  auf Rundigung,  Widerruf  oder  soDst  unter  Bedingungen,  welchedie 
Anstellung  als  eine  nicht  dauernde  erkennen  lassen,  beschaftigten  Be- 
amten.  Unter  „fcster  Besoldung"  ist  der  wenn  auch  vielleicht  seinem 
Betrage  nach  schwankende,  und  bei  einem  nicht  dauernden  Dienstver- 
haltniss  kunftig  vielleicht  wieder  wegfallende,  so  doch  mit»Rucksicht  auf 
das  gesammte  Dienstverhaltniss  und  fur  dessen  Dauer  zugesicherte,  in 
diesem  Sinne  feste  Entgelt  im  Gegensatze  zu  dem  reinen  Stucklohne 
verstanden. 


Beorlff  der  „oberen  VerwaltungsbehBrde"  im  Sinne  des  Schluesaatzes  des  §  2  des  Kom- 

munalabgabengeaetzea  vom  27.  Juli  1885. 

Endurtheil  (I)  vom  16.  M&rz  1889,  Archiv  far  Eisenbahnwesen  1889  S.  464  ft. 
Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1885,  §  2. 

Als  „zustandige  obere  Verwaltungsbehorde",  welche  nach  dem  Schluss- 
satze  des  §  2  des  Kommunalabgabengesetzes  festzusetzen  hat,  was  als- 
selbstandige  gewerbliche  Unternehmung  des  Staatsfiskus  zu  betrachten  ist, 
ist,  wenn  die  Besteuerung  des  Eisenbahniiskus  in  Frage  steht,  die  zu- 
st&ndige  Konigliche  Eisenbahn  -  Direktion  zu  betrachten.  Hieran  wird 
auch  dann  nichts  geEndert,  wenn  diese  Behftrde  zugleich  die  den  Fiskus 
als  Prozesspartei  vertretende  Instanz  bildet. 

Wenn  die  als  „obere  VerwaltungsbehOrde"  berufene  KOnigliche  Eisen- 
bahn-Direktion  festgesetzt  hat,  dafs  eine  Anlage  (Lagerschuppen)  zu  dem 
einheitlichen  staatlichen  Eisenbahnunternehmen  im  Sinne  des  §  5  a.  a.  0. 
geh6rt,  so  ist  damit  noch  nicht  die  weitere  Frage  eutschieden,  ob  jene 
Anlage  innerhalb  dieses  Unternehmens  eine  fur  sich  bestehende  gewerb- 
liche Anlage  darstellt,  wie  solche  der  Absatz  1  des  §  2  a.  a.  0.  als  Be- 
dingung  fflr  die  Besteuerung  des  fiskalischen  Einkommens  durch  die  Be- 
legenheitsgemeinde  voraussetzt  (vgl.  §  7b  a.  a.  0.).  Die  Entscheidung 
dieser  Frage  ist  lediglich  der  freien  Beurtheilung  des  Verwaltungsrichters. 
unterstellt.   Die  genannte  BehOrde  ist  dazu  nicht  berufen. 


II.  Strassen-  und  Wegebau. 

Kosten  der  Freilegung  einer  neuen  Strasae. 

Endnrtheil  (II)  vom  19.  Februar  1889,  Entach.  Bd.  17  S.  163  ff. 
Bauflnchtengesetz  vom  2.  Juli  1876,  §  16. 
Oesetz  ttber  die  VerjaVhrnngafiristen  bei  ttffentlichen  Abgaben  vom  18.  Juni  1840, 

§§  1,  5  flf. 

Die  Einforderung  von  Beitragen  von  den  an  eine  neue  Strafse  an- 
grenzenden  Eigenthumern  zu  den  Kosten  der  Freilegung  dieser  Strafse 
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(§  15  Gesetz  vom  2.  Juli  1875)  darf  nicht  als  eine  provisorische  —  unter 
dem  Vorbehalt  sp&terer  anderweiter  Festsetzung  — ,  sondern  erst  nach 
endgultiger  Feststellung  der  Beitragshohe  erfolgen.  Die  betr.  Beitrage 
sind  Gemeindesteuern.  Es  giebt  aber  keine  Veranlagung  zu  solchen 
Steuern  mit  dem  Vorbehalt,  dass  der  Betrag  derSteuer  demnachst  ander- 
weit  berechnet  werden  solJe.  Die  Hohe  der  Steuer  muss  vielmehr  bei  der 
Ausschreibung  allemal  ziffermafsig  angegeben  und  dem  Pflichtigen  danarh 
der  Betrag  bekannt  gemacht  werden.*) 


Anleoung  neuer  stadtischer  Strassen. 

Endortheil  (II)  vom  6.  Oktober  1888,  Entach.  Bd.  17  S.  171  ff. 
Buufluchtengesetz  vom  2.  Juli  1876,  §  15. 

Der  §  15  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  giebt  den  Gemeinden  das 
Recht,  „bei  der  Anlegung  einer  neuen  oder  bei  der  Verlangerung  einer 
schon  bestehendeu  Strafse,  weun  solche  zur  Bebauung  bestimmt  ist,  sowie 
bei  dem  Anbau  an  schon  vorhandenen,  bisher  unbebauten  Strafsen  und 
Strafsentheilen"  von  den  angrenzenden  Eigenthtimern  unter  Umstanden 
die  Herstellung  der  Strafse  oder  den  Ersatz  der  dazu  erforderlichen  Kosten 
zu  verlangen.  Als  Kosten,  zu  deren  Ersatz  die  Anlieger  hiemach  heran- 
gezogen  werden  sollen,  kdnnen  aber  nur  solche  in  Betracht  kommen, 
welche  erst,  nachdem  zur  Anlegung  der  Strafse  geschritten  ist,  erwachsen 
sind,  welche  dazu  gedient  haben,  die  stadtische  Strafse  als  solche  herzu- 
stellen.  Bei  Anlegung  einer  stadtischen  Strafse  mittelst  entsprechender 
Umgestaltung  eines  Feld-  oder  Kommunikationsweges  haften  daher  die 
angrenzenden  Eigenthumer  nur  fur  die  erst  zu  diesem  Zwecke  —  nicht 
auch  fur  fruher  zur  Instandsetzuog  u.  s.  w.  jenes  Weges  als  solchen  —  von 
der  Gemeinde  aufgewendeten  Kosten.  Hiervon  abweichende  Vorechrifteu 
wurde  auch  das  betr.  Ortsstatut  in  rechtsgiiltiger  Weise  nicht  anordneu 
k5nnen. 

Umfang  der  Wegebaulatt.  Verfahren  In  StreJtaachen. 

Endurtheil  (I)  vom  26  September  1888.   Entach.  Bd.  17  S.  291  ff. 
ZustandigkeitsgeBetz  vom  1.  August  1883,  §  66. 
1.  Von  dem  Wegeunterhaltungspflichtigen  kann  alles,  was  fur  die 
Bedurfhisse  des  Offentlichen  Verkehrs  nothwendig  ist,  gefordert  werden, 
somit  unter  Umstanden  auch  Mafsregeln  zur  Sicherang  des  Weges  gegeu 
Abbruch  durch  Wasser,  die  Herstellung  und  Uuterhaltung  von  Uferschutz- 

*)  Ueber  den  Charakter  der  Beitrage  zu  den  Kosten  der  Freileguug  einer  neuen 
StrafBe  alB  Oemeindeabgaben  und  die  sich  daraus  ergebenden  Folgerungen  vgL  auch 
dm  Endurtheil  vom  16.  November  1888,  Entsch  Bd.  17  8.  180  ff. 

Axchiv  fSr  EiaonbahnweBen.    186ft  47 
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werken  u.  s.  w.  Die  Pflicht  zu  solchen  im  Verkehrsinteresse  nothwendigen 
Leistungen  verbleibt  jedoch  dem  Wegebaupflichtigen  nur  iusoweit.  als  die- 
selbe  nicht  verraOge  einer  speziellen  Norm  den  Offentlichen  Rechtes  einem 
Dritten  auferlegt  ist.  So  fallt  die  Pflicht  des  ersteren  zur  Beseitigung  des 
Schlickes  u.  s.  w.  von  solchen  Strafsen  fort,  deren  polizeiui&fsige  Reinigung 
einem  anderen  obliegt.  In  gleicher  Weise  wurde  der  Wegebaupflichtige 
die  Herstellnng  eines  Uferschntzwerkes  von  sich  ablehnen  kOnnen,  wenn 
der  angrenzende  Flufs  ein  Offentlicher  ist,  und  nachgewiesen  wird.  dafs 
eine  solche  Anlage  im  Sehiffahrtsinteresse  irgend  geboten  erscheint,  damit 
der  Flufs  nicht  verflache  und  dadurch  die  Sicherheit  und  Bequemlichkeit 
der  Schiffahrt  beeintrachtigt  wird. 

2.  Es  begrundct  nicht  den  Anspruch  auf  Aufhebung  einer  wege- 
polizeilichen  Verfugung,  wenn  durch  diese  letztere  uur  einer  von 
mehreren  angeblich  Verpflichteten  in  Anspruch  genoimiien  wird.  Viel- 
mehr  mufs  es  diesem  dann  uberlassen  werden,  die  Mitleistung  der  ubrigen 
auf  einem  der  im  §  56  Absatz  4,  5  oder  6  des  Zustandigkeitsgesetzes  vom 
1.  August  1883  bezeichneten  Wege  sich  zu  sichern. 


Zufuhrwege  zu  den  Bahnhflfen.  Umwandlung  von  Privatwegen  in  bffentliche  Wege. 

Endurtheile  (I)  vom  20.  Februar  1889.   Entsch.  Bd.  17  S.  313  u.  S.  319  ft". 
Eiscnbahngesetz  vom  3.  November  1838,      4,  8.  24. 
Enteignnngsgesetz  vom  11.  Juni  1874,  §  14. 

1.  Wenn  die  Anlage  und  Inbetriebsetzung  von  Ei.senbahnen  die  Xoth- 
wendigkeit  hervortreten  lafst,  das  bestehende  Netz  der  Offentlichen  Wege 
zu  andern  oder  zu  erganzen,  urn  ausreichende  Zufuhrwege  zu  den  Bahn- 
h6fen  zu  schaffen,  so  obliegen  die  entsprechenden  Wegebauten  an  sich  und 
regelmafsig  den  Tr&gern  der  Offentlichen  Wegebaulast  in  den  betreffenden 
Bezirken.  Der  Unternehmer  des  Eisenbahn-Baues  und  -Betriebes  tritt 
auch  dadurch  allein  nicht  in  den  Kreis  der  nach  Offentlichem  Rechte  zur 
Unterhaltung  der  Offentlichen  Wege  Verpflichteten  ein.  dafs  er  sich  der 
ersten  Anlage  und  dem  Ausbau  solcher  nothwendigen  Zufuhrwege,  sei  es 
aus  eigener  Bewegung  oder  auf  Anordnung  der  mit  der  Prfifung  und  Ge- 
nehmigung  der  Eisenbahnbauprojekte  betrauten  StaatsbehOrden  unterzieht. 

Dagegen  mufs  nothwendig  unterschieden  werden  zwischen  den  in 
Folge  von  Eisenbahnanlagen  zur  Erganzung  und  Aenderung  des  Offent- 
lichen Wegenetzcs  verbesserten,  umgelegten  oder  neu  angelegten  Wegen 
einerseits  und  andererseits  den  Wegen,  welche  der  Eisenbahnbauunter- 
nehmer  neu  schafft,  um  die  Transportanstalt  der  Bahn,  die  Bahn- 
hofsgebaude,  Guterschuppen,  Laderampen  u.  s.  w.  uberhaupt  erst  dem 
Netze  der  Offentlichen  Wege  an zuschliesseu.    Ein  solcher  An- 
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schlufs  ist  unerlafslich ,  da  ohne  denselben  die  Bahn  nicht  ihrer  gesetz- 
lichen  Bestimmung  als  eine  Offentliche  Strafse  zur  allgemeinen  Benutzung 
dienen  kann  (§  8  Gesetz  vom  3.  November  1838).  Die  diesen  Anschlufs 
herstellenden  und  von  dera  Eisenbahnbauunternehmer  geschaffenen  An- 
lagen  (Wege,  Vorpl&tze,  Briicken  u.  s.  w.)  erscheinen  daher  regelm&fsig 
als  ein  Theil  oder  ZubehOr  der  Eisenbahnanlage  selbst,  die  ohne 
sie  unvollstandig  sein  wttrde,  ihrer  Bestimmung  geuiafs  iiberhaupt  nicht 
gebraucht  werden  konnte.  Als  Theil  oder  Zubehor  der  Eisenbahnanlage 
aber  unterliegen  sie  auch  deren  Recht  sowohl  bezuglich  der  Staatsaufsicht 
und  der  zu  dieser  zustandigen  Behorden,  als  auch  bezuglich  der  Unter- 
haltungslast.  das  alles  im  Gegensatze  zu  den  Offentlichen  Wegen  im  Sinne 
des  gemeinen  Wegerechts.  Vorausgesetzt  ist  hierbei,  dafs  derartige, 
die  unentbehrliche  Verbindung  der  Bahnhofsgebaude  mit  dem  Netze  der 
offentlichen  Wege  verraittelnde  Wege  nicht  etwa  zugleich  weiteren  Zwecken 
des  Offentlichen  Verkehrs  dienen  und  daher  zu  den  gemeinen  Offent- 
lichen Wegen  zahlen. 

Diese  Rechtslage  schliefst  es  nicht  aus,  dafs  so  ursprQnglich  als  Zu- 
behor der  Bahn  angelegte  Wege  im  Laufe  "  der  Zeit  derartig  ihre  Be- 
stimmung erweitern,  dafs  sie  zu  gemeinen  offentlichen  Wegen 
werden.  Selbstverstandlich  geht  damit  auch  die  Pflicht  zu  ihrer  Unter- 
haltung  auf  den  ordentlichen  Wegebaupflichtigen  ttber.*) 

2.  Der  Umstaud,  dafs  der  in  Folge  von  Eiseubahuanlagen  wachsende 
Offentliche  Verkehr  die  Wegeunterhaltungslast  vermehrt,  begrundot  nicht 
die  Verpflichtung  des  Eisenbahnbetriebsunternehmers  zur  Theilnahme  an 
der  letzteren. 

3.  Ein  Weg  wird  nicht  zu  einem  Offentlichen  lediglich  durch  die 
Thatsache  seiner  Unontbehrlichkeit  und  seiner  allgemeinen  Benutzung  fur 
den  Offentlichen  Verkehr.  Zu  diesera  thatsaehlichen  Moraente  mufs  viel- 
mehr  noch  das  rechtliche  hinzutreten,  dafs  er  dem  Verkehr  kraft  Privat- 
rechts  nicht  entzogen  werden  kann,  dafs  er  demselben  unter  ausdrucklicher 
oder  stillschweigender  Zustimmung  der  Wegepolizei  gewidmet  ist.  Als 
eine  solche  kann  aber  die  Ertheilung  der  pnlizeilichen  Erlaubnifs  zu  dem 
einen  oder  anderen  Anbau  an  einem  Privatwege  allein  nicht  erachtet 
werden.    Gegen  den  Willen  der  Polizei  uud  des  Wegebaupflichtigen  kann 

*)  Bezuglich  der  aeitherigeii  Rechtaprechung  des  Kgl.  Oberverwaltungsgerichts 
in  BetrefF  der  Bahnhofszufuhrwjege  vgl.  namentlich:  Endurtheil  vom  31.  Marz  1883 
(Entsch.  Bd.  9  S.  238,  Arctaiv  rar  Eisenbahnwes.  1883  S.  402,  1884  S.  47),  Endurtheil 
vom  8.  Mai  1884  (Entschd.  Bd.  10  S.  215,  Archrv  flir  Eisenbahnwes.  1884  S.  240  u. 
S.  576),  Endurtheil  vom  1.  Oktober  1887  (Entsch.  Bd.  15  S.  285,  Archiv  fur  Eisen- 
bahnwesen  1888  S.  277  u.  S.  601).  —  Vgl.  auch  die  bei  Seydel,  Gesetz  ttber  die  Ent- 
eignung  vou  Grnndeigenthum  2.  Auflage  8.  81  angeftthrten  Entscheidungen. 

47» 
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der  Eigenthfimer  eines  Privatweges  diesen  weder  durch  Erklarung  noch 
durch  thatsachliche  Freigabe  fur  den  Gebrauch  zu  einem  Offentlichen 
machen.  Wird  dessen  Oeffentlichkeit  durch  das  Verkehrsbedurfhifs  er- 
fordert,  so  hat  die  Polizei  den  Wegebaupflichtigen  zum  Erwerbe  des  Privat- 
weges durch  Enteignung  und  zu  dessen  Freigabe  anzuhalten.*) 

Reinigung  fiffentllcher  Wege. 

Endurtheil  (I)  vom  23.  Juni  1888.  Entsch.  Bd.  17  S.  828  If. 
Die  Raumung  und  Reinigung  offentlicher  Wege  ftllt  als  ein  Theil 
der  Wegeunterhaltungslast  in  der  Regel  dem  Wegebaupflichtigen  zur 
Last.  —  Sofern  dagegen  Wegestrecken  inner h alb  der  Stadte  und 
Dflrfer  liegen  und  angebaute  Strafsen  bilden,  liegt  deren  polizeimafsige 
Reinigung  den  Gemeinden,  nicht  dem  von  nhnen  verschiedenen  Wege- 
unterhaltungspflichtigen  ob.**) 

III.  Baupolizei. 

Versagung  der  BauerlaubnlTs  wegen  fehlendcr  Ansiedelungsgenehmigung. 

Endurtheil  (ni)  vom  13.  December  188a   Entsch.  Bd.  17  S.  437. 
(iesetz,  betr.  die  Vertbeilang  der  ttffentlichen  Lasten  und  der  GrUndung  neuer  An- 
siedelungen  in  der  Provinz  Hannover,  vom  4.  Jnli  1887,  §§  14  if.  (G.-S.  S.  324). 

Wenn  zu  einem  Neubau,  dessen  Herstellung  nach  Auffassung  der 
OrtspolizeibehOrde  die  Entstehung  einer  neuen ,  als  solche  noch  nicht 
genehmigten .  Ansiedelung  zur  Folge  haben  wiirde,  die  Bauerlaubnifs  nach- 
gesucht  wird,  so  ist  die  OrtspolizeibehOrde  nicht  befugt,  das  bezugliche 
Gesuch  ohne  Weiteres  als  Antrag  auf  Ertheilung  einer  Ansiedelungs- 
genehmigung  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  4.  Juli  1887***)  zu  behandeln  und 
demnach  Entscheidung  zu  treffen.  Vielmehr  hat  in  einem  solchen  Falle 
die  PolizeibehOrde  lediglich  cine  den  Baukonsens  aus  dem  bezcichneten 
Grunde  versagende  Verfugung  zu  erlasseu. 

•)  In  dem  Endurtheile  vom  6.  Oktober  1888  (Entsch.  Bd.  17  8  171  nV)  ist 
ahnlich  ausgeftthrt:  Es  konn  nicht  anerkannt  werden.  dass  die  Errichtnng  einer  ver- 
haUtnifsm&fsig  gerintffilgigen  Anzahl  von  Gebauden,  welche  mehr  oder  weniger  ver- 
einzelt  stehen,  dazn  ansreiche,  tun  einem  Kommunikationswege  den  Charakter  einer 
stadtischen  Strafse  aufzupragen.  Die  Bebauung  ist  in  diesem  Falle  nnr  als  eine 
solche  anzuaeheu,  wie  sie  sich  bei  den  in  eine  Stadt  einmilndenden  Wegen  regelmafsig 
vorfindet,  ohne  denselben  die  Eigenschaft  bloiser  Kommunikationswege  zu  nehmen. 

♦*)  Vgl.  auch  die  Endurtheile  vom  16.  Mai  1887  (Entschd.  Bd.  14  S.  272),  vom 
8.  Januar  1887  (Entsch.  Bd.  14  S.  281),  vom  80.  Oktober  1886  und  vom  19.  Februar  1887 
(Entsch.  Bd.  14  S.  398  u.  402.  —  S.  a.  Archiv  f.  Eisenbahnwes.  1888  S.  107,  108. 

•**)  In  den  aMteren  Provinzen  gilt  das  entsprechende  Gesetz  vom  26.  August  1876 
(G.-S.  S.  405). 
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IV.  Andere  Kntscheidungen. 

Endurtheil  (II)  vom  '23.  Oktober  1888.   Entsch.  Bd.  17  S.  94  ff. 
Stadteverordnung  vom  30.  Mai  1853,  §§  4,  8,  19.  2a 

Nach  der  Stadteordnung  fttr  die  Ostlichen  Provinzen  vom  30.  Mai  1863 
ist  der  Fiskus  zur  Theilnahme  an  den  Stadtverordnetenwahlen  nicht 
berechtigt,  weil  bei  ihm  die  Voraussetzung  im  §  8  a.  a.  0.  nicht  zntrifft, 
wnnach  juristische  Personen  nur  dann  wahlberechtigt  sind,  wenn  sie 
sowohl  zu  den  direkten  Staats-  als  auch  zu  den  Gemeinde- 
abgaben  herangezogen  werden*) 

Kraakenversicheruna  der  Arbelter. 

1.  Endurtheil  (III)  vom  14.  Februar  1889.   Entsch.  Bd.  17  S.  432  ff. 
Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Jnni  1883,  §  6. 
Unfallversicherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884,  §  5. 

Diejenige  Krankenkasse,  welcher  nach  §  5  Absatz  8  des  Unfall- 
versicherungsgesetzes  vom  6.  Juli  1884  die  Fursorge  fur  einen  Verletzten 
seitens  der  Berufsgenossenschaft  iiberwiesen  worden  ist,  kann  die  Zahlung 
der  im  Gesetze  als  Ersatz  der  im  §  6  Absatz  1  Ziffer  1  des  Kranken- 
versicherungsgesetzes  bezeichneten  Leistungen  hingestellten  Halfte  des 
Mindestbetrages  des  Krankengeldes  erst  auf  Grund  des  Nachweises 
fordern,  dafs  sie  jene  Leistungen  (§  6  a.  a.  0.)  auch  thatsaehlich 
gewahrt  hat.  —  Die  gedachte  Pauschsumme  kann  nicht  etwa  fur  Zeit- 
raume  gefordert  werden,  wahrend  welcher  die  Krankenkasse  zwar  die 
Fursorge  fur  einen  Verletzten  geffihrt,  aber  demselben  freie  arztliche  Be- 
handlung,  Arznei  u.  s.  w.  nicht  gewahrt  hat. 

2.  Endurtheil  (III)  vom  10.  September  1888    Entsch.  Bd.  17  S.  435  til. 

Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883,  §§  57,  56. 
Den  ,,ge8etzlichen  Entschadigungsanspruchen  gegen  Dritte'% 
welche  nach  §  57  Absatz  4  des  Krankenversicherungsgesetzes  vom 
15.  Juni  1883  in  Hohc  der  geleisteten  Unterstfltzung  auf  die  Krankenkasse 
flbergehen,  ist  das  Recht  auf  Gewahrung  der  nach  dem  Gesetze  den 
Krankenkassen  obliegenden  Leistungen  nicht  beizuzfihlen.  da  unter 
„Drittenu  nur  diejenigen  Personen  bezeichnet  sind,  welche  nicht  auf  Grund 
des  bezeichneten  Gesetzes,  sondern  aus  andere n  Rechtstiteln  zu 
Leistungen  an  den  Erkrankten  verpflichtet  sind. 

*)  Das  Oberverwaltungsgericht  halt  hiermit  die  bereits  am  18-  Januar  1887 
getroffene  entsprechende  Entscheidung  (Entsch.  Bd.  14  S.  43  ff.)  aufrecht.  Vgl. 
Archiv  for  Eisenbahnwesen  1888  S.  Ill  und  die  Beroerknng  dazu. 
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Dentsches  Reich.  Bekanntmachung  des  Reichskanzlers  voni 
9.  Juli  1889,  betr.  den  Besehlufs  des  Bundesraths  vom  26.  Juni  1889. 
betr.  Erganzungen  und  Ab&nderungen  des  §  62  des  Betriebs- 
reglements  fur  die  Eisenbahnen  Dentsdilands,  sowie  der  Anlage  D 
zum  §  48  dieses  Reglements. 

(Zentralblatt  fur  das  Deutsche  Reich  S.  404.  Eisenbabn-Verordnungsblatt 

S.  241.) 

Prenfsen.  Staats  vert  rag  zwischen  Preufsen  und  Sachsen-Weimar  vom 
21.  Dezember  1888,  wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Ober- 
roblingen  i.  H.  nach  Allstedt. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889  S.  237.) 

Erlasse  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten: 

Vom  13.  Juli  1889,  betr.  Frachtberechnung  fur  Armeebedflrfnisse, 
welche  einer  gleichzeitig  zu  befordernden  Tmppenabtheilung  un- 
mittelbar  angchOren. 

Vom  11.  August  1889,  betr.  wecbselseitige  Aufreehnung  der  auf 
Grund  der  Unfallversieherungsgesetze  gewahrten  Renten. 
(Eisenbabn-Verordnungsblatt  von  1889  S.  247.) 

Wiirttemberg.   Gesetz  vom  28.  Juni  1889.  betr.  die  BeschafFung  von 

Geldmittcln  fur  den  Eisenbahnbau  sowie  fur  aufserordentliche  Be- 

dQrfnisse  der  Eisenbahnvcrwaltung  in  der  Finanzperiode  1889/91. 

Der  Wortlant  dieses  Gesetzes  entspricht  dem  des  Gesetzentwurfs,  welcher  im 
vorigen  Hefte  dieser  Zeitschrift  S.  695  bis  697  abgedrnckt  ist. 

Oesterreich  -  Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  fur  Eisenbahnen  und 
Dampfsehiflfahrt  enthalt  in  den  folgenden  Nummern  die  nach- 
stehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreffenden  wiehtigeren  Gesetze, 
Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  72:)  Gesetz  vom  SO.  Mai  1889,  betr.  die  Erwerbung  der  der  Oestcrreichi- 
schen  Nordwestbahn,  der  Oesterreichisch-Vngarischen  Staatsbahngesellschaft  and  der 
Sudbahngesellschaft  gehSrigen  Ein-Sechstel-Antheile  an  der  Wiener  Verbindungsbahn 
durch  den  Staat.  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  28.  Mai  1889,  betr.  die  Des- 
infektion  faulnifsfahiger  thierischer  Abfalle.  Desgl.  vom  11.  Juni  1889,  betr.  die  Er- 
leichterungen  bei  der  Auaftthrung  der  neuen  Vorschriften  ftir  das  Rettungswesen  auf 
den  Lokalbahnen  und  auf  Bahnen  mit  Sekundarbetrieb.    (No.  73:)  Erlafs  des  k.  k. 
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Handelsministers  vom  6.  Juni  1889,  betr.  die  Gewahrung  einer  l2monatlichen 
Reeipeditionsfrist  an  die  Offentlichen  Lagerhftuser  und  Liquidirung  der  Fracht- 
differenzen  sofort  bei  der  Auslagernng  der  Gttter.  (No.  74:)  Kundmachung  des  k.  k. 
Handelsministeriums  vom  19-  Juni  1889,  betr.  die  Uebernahme  des  Betriebes  der 
osterreichischen  Linien  der  k.  k.  priv.  Leniberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn-Gesell- 
scbaft  nebst  den  anschliefsenden  Lokalbabnen  durcb  den  Staat.  (Nr.  780  Bestim- 
mnngen,  betr.  die  Uebernahme  und  Fttbrung  des  Betriebes  der  Linien  Lemberg— 
Czernowitz  und  Czernowitz— Suczawa  der  k.  k.  priv.  Lemberg  -  Czernowitz  -  Jassy 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  durch  den  Staat  (Nr.  81,  82,  83:)  Normalverordnung  des 
kOnigl.  ungarischen  Kommunikationsministeriums,  betr.  den  Ban  und  die  Ausrfistung 
der^normalspurigen  Lokalbahnen.  (No.  85:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom 
15.  Juli  1889.  betr.  Abanderung  bezw.  Erganzung  des  Art.  12  der  Grnndzuge  der 
Vorschriften  filr  den  Verkehrsdienst  auf  Eisenbabnen.  (No.  92:)  Erlafs  des  k.  k. 
Handelsministers  vom  24.  Juli  1889,  betr.  die  Anwendung  von  Distanzsignalen,  welche 
mit  Induktionswechselstromen  betrieben  werden,  sowie  mehrere  einscbl&gige  and  ere 
Fragen.  (No.  98 :)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  20.  August  1889,  betr. 
Aendernng  des  §  84  der  Vorschrift  filr  den  Militairtransport  auf  Eisenbahnen  in  den 
Punkten  390  und  391  ttber  die  Avisirung  des  Eintreffens  von  Sendungen  feuer- 
gefahrlicher  und  explodirbarer  Gttter.  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  5ster- 
reichischen  Eisenbahnen  vom  30.  Juli  1889,  betr.  die  Unzulassigkeit  des  Treibens 
lebender  Tbiere  durch  die  Bahnmagazine.  Desgl.  vom  30.  Juli  1889,  betr.  die  Hint- 
anhaltnng  der  Ueberfullung  der  Wagen  bei  Viehtransporten. 


Oesterreich-Ungarn.  Tiirkei.  Serbien.  Bulgarien.  Eisenbahn- 
ubereinkommen  vom  9.  Mai  1883  betr.  den  Bau  und  Betrieb 
der  Orient- A  nschlufsbahnen. 

Das  nacbstehende.  von  der  sogen.  Conference  a  quatre,  d.  h.  einem 
Ausschufs  der  vier  Staaten:  Oesterreich-Ungarn ,  Tiirkei,  Serbien  und 
Bulgarien.  abgeschlossene  Uebereinkommen  ist  s.  Z.  meist  in  dem 
franzosischen  Urtexte  durcb  die  Zeitungen  verOffentlicht  worden.  Mit 
Rucksieht  auf  seine  allgeiueine,  in  das  VTerkehrsleben  tief  eingreifende 
Bedeutung.  welche  nacb  Fertigstellung  der  Anschlufsbahnen  nacb  Kon- 
stantinopel  und  Salonichi  besonders  hervorgetreten  ist,  lassen  wir  nach- 
stehend  eine  deutscbe  Uebersetzung  des  Uebereinkonimens*)  folgen: 

Die  Regierung  Sr.  Majestat  des  Kaisers  von  Oesterreich,  KSnigs  von  Biihmen 
u.  s.  w.  und  Apostolischen  Ktfnigs  von  Ungarn, 

die  Regierung  Sr.  Majestat  des  KDnigs  von  Serbien, 

die  Regierung  Sr.  kaiserlichen  Majestat  des  Sultans  und 

die  Regierung  Sr.  Hoheit  des  Fttrsten  von  Bulgarien,  von  dem  Wunsche  geleitet, 
den  Verkehr  zwischen  Ihren  Staatagebieten  durch  die  Ausftihrung  der  in  den  Artikeln  X, 

*)  Die  Uebersetzung  ist,  mit  einigen  mebr  redaktionellen,  auf  Grand  des  Ur- 
textes  vorgenommenen  Aenderungen,  der  dsterreichischen  Zeitschrift  filr  Eisenbabnen 
und  Dampfschifffahrt,  1889,  Heft  XXV  S.  522  fF.  entnommen. 
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XXI  and  XXXVIII  des  Berliner  Vertrages*)  vorgeaehenen  Eiaenbahnverbindungen  iu 
ftfrdern  and  zu  regeln,  haben  bescblossen,  ein  Uebereinkommen  abzuschliefsen  and 
zu  diesem  Behafe  za  Ibren  Bevollra&chtigten  ernannt 

(folgen  die  Namen) 

welche  nach  Austauach  ihrer  in  gnter  und  gehSriger  Form  befundenen  Vollraachten, 
ttber  folgende  Artikel  aich  verstandigt  haben: 

Artikel  l. 

In  Ausftlhrung  der  in  den  Artikeln  X,  XXI  und  XXXVIII  des  Berliner  Ver- 
tragea*) getroffenen  Bestimmnngen  verpflichten  sich  die  vertragschliefsenden  Theile 
die  in  den  folgenden  Artikeln  2,  8,  4  und  5  bezeicbneten  Linien,  entsprecheud  den 
Bestimmnngen  des  gegenwartigen  Uebereinkommens,  herstellen  und  anschliefsen  zu 
lassen  und  dieselben  gleichzeitig  am  15.  Oktober  1886  dem  Betriebe  zu  ilbergeben. 

Artikel  2. 

Die  kaiserliche  und  konigliche  Ssterreichisch-ungarische  Regiening  verpflichtet 
sieb,  eine  Eisenbahnverbindung  von  Budapest  ttber  Semlin  bis  znr  ungarisch-Berbischen 
Lande8grenze  bei  Belgrad  herstellen  und  anschliefsen  zu  lassen  und  dieselbe  gleich- 
zeitig am  erwahnten  Tage.  den  15.  Oktober  1886,  dem  Betriebe  zu  ttbergeben. 

Artikel  3. 

Die  kaiserlich  ottomanische  Regierung  verpflichtet  sich  herstellen  und  an- 
schliefsen zu  lassen  und  gleichzeitig  am  erwahnten  Tage,  dem  16.  Oktober  1886,  dem 
Betriebe  zu  ubergeben: 

1.  den  Anschlufs  der  bereits  bestehenden  Eisenbahnlinie  Constnntinopel-Bellova 
an  die  von  Nisch  ttber  Sophia  bis  zur  ottomanisch-bulgarischen  Grenze  zu  crbauende 
Eisenbahnlinie: 

2.  eine  Abzweigung,  welche  in  der  Umgebung  von  Pristina  oder  von  irgend 
einem  anderen,  durch  die  kaiserlich  ottonianischen  BehOrden  als  geeignet  befundenen 
Punkte  der  bereits  bestehenden  Eiaenbahn  Salonichi-Mitrovitza  ausgehen  uud  der  im 
gemeinsamen  Einverstandnisse  als  die  geeignetate  erkannten  Trace  folgeud,  bis  zur 
ottomanisch-serbischen  Grenze  zum  Anschlusse  an  die  unter  No.  3  des  nnchfolgenden 
Artikel s  4  bezeichnete  serbische  Eisenbnhnlinie  gefuhrt  werden  wird. 

Artikel  4. 

Die  koniglich  serbische  Regierung  verpflichtet  sich  herstellen  und  anschliefsen 
zu  lassen,  und  gleichzeitig  am  erwahnten  Tage,  dem  15.  Oktober  1886,  dem  Betriebe 
zu  Ubergeben: 

1.  eine  Eisenbahnlinie  von  Belgrad  nach  Nisch  zum  Anschlusse  an  die  ungarische 
Verbindungslinic  bei  Belgrad; 

2.  eine  Verbindnngslinie  von  Nisch  bis  zur  serbisch-bulgariscben  Grenze  ttber 
Pirot  gegen  Bellova  in  der  Ricbtung  nach  Constautinopel. 

3.  eine  Verbindungslinie  von  Nisch  ttber  Vranja  nach  einem  im  gemeinsamen 
Einverstandnisse  zu  bestimmenden  Punkte  tier  serbisch-ottomanischen  Grenze  zum 
Anschlusse  an  die  im  Artikel  8  unter  No.  2  bezeichnete  ottoraauische  Eisenbahnlinie. 


*)  Der  Berliner  Vertrag  vom  13.  Juli  1878  ist  u.  A.  veroffentlicht  im  Deutschen 
Keichsgesetzblatt  1878  S.  807  ff. 
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Artikel  6. 

Die  furstlich  bulgarische  Regierung  verpflichtet  sich,  im  Anschlusse  an  die 
seitens  Serbiens  yon  Nisch  ttber  Pirot  an  die  bulgarisch-serbische  Grenze  herzu- 
Rtellende  Linie  eine  Eisenbahn  von  der  eben  geaannten  Grenze  nber  Zaribrod  nnd 
Sophia  bis  an  die  buigarisch-ottomanische  Grenze  znr  Verbindung  mit  der  biz  zn 
dies  em  Pnnkte  zu  ftlhrenden  Linie  Constantinopei-Bellova  erbauen  und  anschliefsen 
zn  lassen,  und  gleichzeikig  am  erwahnten  Tage,  dem  15.  Oktober  1886,  dem  Betriebe 
zn  nbergeben. 

Artikel  6. 

Die  Nachbarregierungen  verpflichten  sich,  durch  eine  von  ihnen  zu  erneunende 
nnd  an  Ort  und  Stelle  zu  entsendende  Spezialkommission  die  nolhigen  technischen 
Stndien  vornehmen  zu  lassen,  urn  den  Grenzpunkt  zu  bestimmen,  wo  der  Anschlufs 
ihrer  beiderseitigen  Linien  stattfinden  soil.  Spatestens  vor  Ablauf  eines  Jahres,  vom 
Tage  des  Austausches  der  Ratifikationen  des  gegenwartigen  Uebereinkommens  an 
gerechnet,  werden  diese  Vorarbeiten  von  den  betreffendeu  Regierungen  beendet  nnd 
die  Anschlufspunkte  bestimmt  werden. 

Ebenso  tibernehmen  die  vertragschliefsenden  Theile  die  Verpflichtung,  innerhalb 
des  gedachten  Zeitraumes  den  Nachweis  zu  lief  em,  dafs  sie  die  Ausfilhrung  der  auf 
ihren  Gebieten  zu  erbauenden  Linien  bis  15.  Oktober  1886  je  nach  ihrem  Gutbefinden, 
sei  es  durch  eine  endgiiltige  Konzession,  sei  es  durch  die  Vergebung  der  Bauarbeiten, 
sichergestellt  haben. 

Artikel  7. 

Urn  die  AusUbung  der  zollamtlichen  und  sonstigen  Kontrole  in  Beziehung  auf 
den  Verkehr  der  Reisenden  und  (inter  thunlichst  zu  vereinfachen,  behalten  sich  die 
benachbarten  Regierungen  vor,  im  gemeinsamen  Einverstftndnisse  gemeinschaftliche 
Grenz-  und  Wechselstationen  in  der  Weise  zu  errichten,  dafs  die  Grenzamter  der 
betheiligten  Nachbarlander  daselbst  vereinigt  werden  uud  die  Organe  dieser  Aemter 
nnmittelbar  nacheinander  ihren  Dienst  ausuben  kcinnen. 

Fur  den  Fall,  dafs  gemeinschaftliche  Grenz-  und  Wechselstationen  errichtet 
werden  sollten,  ist  man  ubereingekommen,  dafs  der  Betrieb  der  Verbindungsstrecken 
von  diesen  gemeinsamen  Stationen  an  bis  zur  Landesgrenze  derjenigen  Verwaltung 
ubergeben  wird,  welche  die  auf  dem  Nachbargebiete  belegene  Ansehlufslinie  betreibt. 
Die  von  dieser  Verwaltung  zu  leistende  Vergtttung  wird  im  gemeinsamen  Einver- 
standnisse  festgestellt  werden,  darf  aber  den  Betrag  von  5  pCt.  des  auf  die  Her- 
stellung  verwendeten  Kapitales  nicht  ubersteigen. 

Artikel  8. 

Die  auf  Grund  des  gegenwartigen  Lebereinkonimcns  zu  erbauenden  Eisenbahneu 
sollen,  soweit  es  die  Interessen  des  gegenseitigen  Verkehres  erheischen,  nach  ein- 
heitlichen  Grundsatzen  hergestellt  uud  betriebeu  werden,  namentlicb: 

1.  Diese  Eisenbahnen  sollen  in  Uebereinstimraung  mit  den  anschliefsenden 
Bahnen  die  normale  Spurweite,  namlich  1,436  m  im  Lichten  der  Schienen,  haben. 

2.  Die  Betriebsmittel  sollen  nach  einheitlichen  Normen  und  derartig  hergestellt 
werden,  dafs  sie  nicht  nur  von  der  Linie  des  eigenen  Staatsgebietes  auf  die  des 
Nachbarlandes,  zondern  auch  auf  die  Anschlufslinien  der  anderen  vertragschliefsenden 
Theile  nnbedenklich  tibergehen  kdnnen. 

3.  Der  auf  den  erwahnten  Linien  einzufUhrende  Signaldienst  soil  mit  dem  auf 
den  ttsterreichisch-ungarischen  Anschlufslinien  bestehenden  Systeme  iibereinstimmen. 
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Artikel  9. 

Auf  den  in  Gemafsheit  des  gegenwartigen  Uebereinkommens  zu  erbauenden 
Eisenbahnen  wird  in  demselben  Lande  hinsichtlich  der  Bef6rderungsprei«e  und 
affentlichen  Abgaben  sowie  der  Zeit  und  Art  der  Abfertignng  kein  Unterschied 
zwischen  den  Unterthanen  der  vertragschliessenden  Tbeile  gemacht  werden. 

Ebenso  diirfen  in  alien  oben  gedachten  Beziebnngen  die  aua  dem  Gebiete  dee 
einen  in  das  Gebiet  des  anderen  TheileB  eingefuhrten  oder  durch  das  letztere  durch- 
gefahrenen  Gllter  in  keiner  Beziehung  nngiinstiger  behandelt  werden,  als  die  in- 
landischen  Guter. 

Artikel  10. 

L'eber  die  Tarife  filr  die  BefSrderung  der  Guter  und  sonstigen  Transport- 
gegenstande  aller  Art  auf  den  kraft  gegenwartigen  Uebereinkommens  zu  erbauenden 
Eisenbahnlinien  sind  nachstehende  Bestimmungen  vereinbart  worden: 

I.  Jeder  der  vertragschliefsenden  Theile  behalt  sich  voile  Freiheit  vor  fttr  die 
FeBtstellung  der  Tarife  filr  den  Uokalverkehr  innerhalb  des  eigenen  Staatsgebietes. 

Han  ist  dariiber  einverstanden,  dais  die  BefBrderung  von  Gtttern  nnd  sonstigen 
Gegenstanden  aller  Art,  welche  im  gebrocbenen  Verkehre  die  Grenze  fibers chreiten, 
nicht  als  Lokalverkebr  ira  Sinne  der  voretehenden  Bestimmungen  zu  eracbten  ist. 

II.  Die  Tarife  fur  den  internationalen  Verkehr  werden  nach  dein  Grundsatze 
der  MeistbegUnstigung  festgestellt  werden  wie  folgt: 

1.  Die  hohe  Pforte  verpflichtet  sich,  filr  den  Verkehr  init  dritten  Landern  we<ler 
direkt  noch  indirekt  niedrigere  Tarifeinheitssatze  oder  sonstige  Erleichterungen  oder 
Begunstignngen  zur  Anwendung  zu  bringen,  als  welche  fur  die  gleichen  Artikel  im 
Verkehre  mit  Oesterreich-Ungarn  in  Geltung  stehen. 

Die  hohe  Pforte  tlbernimmt  die  gleichen  Verpflichtungen  bezilglich  Serbiens 
und  Bulgariens. 

Man  ist  indefs  dariiber  einig,  dafs  die  vorstehenden  Bestimmungen  auch  auf 
die  schon  bestehenden  ottomanischen  Anschlufslinien  Anwendung  zu  finden  haben, 
soweit  nicht  durch  frilhere  Konzessionen  erworbene  Bechte  entgegenstehen. 

2.  Bulgarien  verpflichtet  sich.  filr  den  Verkehr  mit  dritten  Lilndern  weder 
direkt  noch  indirekt  niedrigere  Tarifeinheitssatze  noch  sonstige  Erleichterungen  oder 
Begunstignngen  in  Anwendung  zu  bringen,  als  welche  fttr  die  gleichen  Artikel  im 
Verkehre  mit  Oesterreich-Ungarn  in  Anwendung  stehen. 

Bulgarien  ttbernimmt  die  gleichen  Verpflichtungen  bezilglich  der  Ttirkei  und 
Serbiens. 

3.  Dem  Grundsatze  der  Gegenseitigkeit  entsprechend  werden  die  Tiirkei  und 
Bulgarien  auf  den  serbischen  Liuien  dieselben  Vortheile  geniessen.  Dicse  Vortheile 
werden  ihnen  auch  auf  der  nngarischen  Anschlufslinie,  welche  in  Budapest  mtlnden 
soil,  sowie  anf  den  Linien.  welche  gegenwartig  Budapest  mit  Wien  verbinden,  gewiihr- 
leistet,  insoweit  nicht  filr  die  letzteren  schon  bestehende,  auf  Grund  von  Konzessionen 
erworbene  Rechte  entgegenstehen. 

Artikel  U. 

Die  Verwaltungen  der  anf  Grund  dieses  Uebereinkommens  zu  bauenden  Eisen- 
bahnen  werden  direkte  Zuganschlflsse  ftir  den  Personen-  und  Giiterverkehr  zwischen 
ihren  Hauptstationen,  einschliefslich  Constantinopel  und  Salonichi,  einftthren.  Ebenso 
werden  direkte  Anschltisse  hergestellt  zwischen  den  gedachten  Hauptstationen  ein- 
schliefslich Constantinopel  und  Salonichi  einerseits  und  Wien  und  Budapest 
andererseits. 
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Die  Verwaltungen  der  betheiligten  Eisenbahnen  sind  gehalten,  sich  iiber  die 
nfithigen  Abmachungen  behufs  der  im  internationalen  Vcrkehr  anznwendenden 
Reglements  und  direkten  Tarife  zu  verstiindigen. 

Diese  direkten  Tarife  werden  auf  Grnndlage  gleicher  Tarifeinheitssatze  fest- 
gesetzt. Es  wird  aber  dabei  Steigungen  von  10  zn  1000  oder  mehr  and  Kriimmunpen 
▼on  600  m  oder  kiirzerem  Halbmesser  insoweit  Rechnung  getragen  werden,  dafs  jetzt 
scbon  festgesetzt  wird,  dafs  die  wirkliche  Kilometerzahl  nach  einer  von  den  Ver- 
waltungen der  betheiligten  Eisenbahnen  zu  vereinbarenden  Abstufung  entsprechend, 
aber  hOchstens  urn  100  pCt.,  vergrOfsert  werden  kann. 

Diese  direkten  Tarife  und  die  anderen  von  den  Bahnverwaltungen  vereinbarten 
Abmachungen  werden  der  Genehmigung  der  Regierungcn  unterbreitet  werden. 

Artikel  12. 

Da  die  anf  Grund  des  gegenwartigen  Uehereinkommens  zn  bauenden  Eisen- 
bahnen den  Zweck  haben,  nicht  nur  eine  direkte  Verbindung  zwischen  Oesterreich- 
Uugarn  und  Serbien  einerseits,  und  der  europaischen  Tilrkei  und  Bulgarien  anderer- 
seits,  sondern  auoh  die  indirekte  Verbindung  dieser  letzteren  Lander  mit  den  ubrigen 
europaischen  Staaten  herzustellen,  so  werden  die  betheiligten  Regiernngen  veran- 
lassen,  dafs  die  Verwaltungen  dieser  Eisenbahnen  bei  den  im  allseitigen  Einver- 
standnifs  festzusetzenden  Fahrplanen  Sorge  tragen,  dafs  die  auf  diesen  Linien  den 
Durchgangsverkehr  vermittelnden  Personen-  und  Guterzuge  einen  umnittelbaren  und 
bequemen  Anschlufs  sowohl  unter  sich  als  mit  den  Anschlnfslinien  erhalten. 

Ueberdies  wird  die  hohe  Pforte  diesen  Zilgen  auch  entsprechende  Anschlttsse 
auf  den  bereits  bestehenden  Linien  nach  Constantinopel  und  Salonichi  sichern. 

Bezilglich  der  Anzahl  der  den  Personendnrchgangsverkehr  vermittelnden  ZUge, 
welche  von  Wien  und  Budapest  bis  nach  Constantinopel  und  Salonichi  verkehren, 
wird  ausdrlicklich  festgesetzt,  dafs  in  jeder  Richtung  taglich  mindestens  ein,  die 
Post  und  die  Reisenden  befdrdernder  Zug  mit  einer  Mindestgeschwindigkeit  von  35  km 
in  der  Stunde,  einschliefslich  der  Aufenthaltszeiten,  zu  verkehren  hat.  Diese  Mindest- 
geschwindigkeit kann  filr  die  Dauer  des  ersten  Jahres  nach  der  Betriebseroffnung 
auf  80  km  in  der  Stunde  (einschliefslich  der  Aufenthaltszeiten)  herabgesetzt  werden. 

Artikel  13. 

Die  vertragschliefsenden  Theile  verpflichten  sich,  den  Eisenbahnverkehr  zwischen 
ihrcn  Gebieten  gegen  alle  Sttirungen  und  Behinderungen  sicher  zu  stellen.  Dem- 
gemafs  wird  in  dem  Gebiete  des  einen  vertragschliefsenden  Theiles  eine  Zwangs- 
voll8treckung  gegenuber  dem  dort  befindlichen  ZubehOr  einer  Eisenbahn  des  anderen 
Theiles,  insbesondere  dem  festen  und  beweglichen  Material,  sowie  den  Kassenbestanden 
und  den  aus  dem  gegenseitigen  Verkehr  herriihrenden  Guthaben  nicht  zugelassen. 

Artikel  14. 

Im  gegenseitigen  Verkehre  der  auf  Grund  des  gegenwartigen  Uebereinkommens 
zu  bauenden  Eisenbahnen  werden  moglichst  gleichfSrraige  gesundheitliche  Vorschriften 
filr  die  Desinfektion  der  Transporte  und  der  Transportmittel  in  Anwendung  gebracht 
werden.  Dasselbe  gilt  filr  die  sonstigen  Mafsnahmen  zur  Vcrhiitung  von  ansteckenden 
Krankheiten  von  Menschen  und  Thieren. 

•      Artikel  15. 

Die  Eisenbahnaufsichtsbehttrden  sowie  die  Direktionen  sammtlicher  Anschlufs- 
bahnen  kOnnen  in  alien  Eisenbahnbetriebs-  und  Verkehrsangelegenheiton  unmittelbar 
mit  einander  in  Benehmen  treten. 
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Artikel  16. 

In  Betreff  der  im  Einzelnen  noch  naher  zu  vereinbarenden  Fdrmlichkeiten  der 
zollamtlichen  Revision  nnd  Abfertigung  des  Gepackes  und  der  ein-  and  ausgehenden 
Outer  ertheilen  die  vertragschliefsenden  Regiernngen  sich  die  Zusicherung,  dafs  sie 
auf  den  kraft  der  gegenwartigen  Uebereinkunft  zu  erbauenden  Eisenbahnlinien  sowie 
auf  deren  Anschlufslinien  im  Interesse  der  FOrderung  des  Verkehres  jede  nacb  den 
in  ihren  Landern  beBtehenden  Gesetzen  zulftssige  Erleichterung  und  Vereinfachung 
gestatten  werden. 

Die  vertragschliefsenden  Theile  werden  auf  ibren  Gebieten  den  gegenseitigf-n 
Eisenbahnverkehr  durch  Herstellung  direkter  Schienenverbindungen  auf  den  Anscblufs- 
punkten  der  Bahnlinien  und  dnrch  Ueberfuhrung  der  Transportmittel  von  einer  Linie 
auf  die  andere  erleichtern. 

Die  vertragschliefsenden  Theile  werden  von  den  Punkten,  wo  an  ihren  Grenzen 
direkte  Schienenverbindungen  vorhanden  sind  und  ein  Uebergang  der  Transportmittel 
stattfindet,  GUter,  welcbe  in  vorschriftsmafsig  verschlossenen  Wagen  eingehen  und 
in  denselben  Wagen  nacb  einem  Orte  im  Innern  bef&rdert  werden,  an  welchem  sich 
ein  zur  Abfertigung  befugtes  Zoll-  oder  Steueramt  befindet,  von  der  Deklaration, 
Abladung  und  Revision  an  der  Grenze  sowie  vora  Kolloverschlufs  freilassen,  insofern 
jene  GQter  durch  Uebergabe  der  Ladungsverzeichnisse  und  Frachtbriefe  zum  Ein- 
srange  angemeldet  sind. 

Giitcr,  welche  in  vorschriftsmafsig  verschlossenen  Eisenbahnwagen  durch  das 
Gebiet  eines  der  vertragschliefsenden  Theile  aus  oder  nach  den  Gebieten  des  anderen 
ohne  Umladung  durchgefuhrt  werden,  sollen  von  der  Deklaration,  Abladung  und 
Revision,  sowie  vora  Kolloversclilufs  sowohl  im  Innern  als  an  den  Grenzen  frei  bleiben, 
insofern  dieselben  durcb  Uebergabe  der  Ladungsverzeichuisse  und  Frachtbriefe  zum 
Durchgange  angemeldet  sind. 

Die  Anwendung  der  vorstehenden  Bestimmungen  ist  jedoch  an  die  Bedingung 
gekniipft,  dafs  die  betheiligten  Eisenbaltnverwaltungen  fur  das  rechtzeitige  Eintreffen 
der  Wagen  mit  unverletztem  Verschlusse  am  Abfertigungsamte  im  Innern  oder  am 
Ausgangsamte  haften. 

Obgleich  die  vorstehenden  Bestunmnngen  im  Allgemeiuen  auf  Cmladungen  von 
GUtern  in  der  Regel  keinc  Anwendung  linden,  so  besteht  doch  Einverstandnifs  dariiber, 
dafs  dann,  wenn  durch  die  sehr  grofse  Entfernung  zwischen  den  Auf-  und  Ablade- 
orten  eine  Umladung  ndtbig  wird,  die  bezeichneten  Begunstigungen  auf  solche  Um- 
ladungen  nnter  der  Bedingung  ausgedehnt  werden  konnen,  dafs  diese  unter  vor- 
schrifUmafsiger  Kontrole  statttinden. 

Ueber  die  beztlglich  des  Zolldienstes  an  den  Grenzstationen  einzufiihrenden 
Vorschriiten  werden  sich  die  Xachbarregierungen  in  der  Folge  ins  Einvernehmen  zu 
setzen  haben. 

Artikel  17. 

Die  Post-  und  Telegraphenverwaltungen  der  vertragschliefsenden  Theile  haben 
sich  liber  die  zur  Einrichtung  ihres  Dienstes  auf  den  in  Rede  stchenden  Eisenbahneu 
zu  eriasscndon  Vorschriften  demnachst  zu  verstandigen.  Es  wird  jedoch  schon  jctzt 
bestimmt,  dafs  die  Post-  und  Telegrapbeneinrichtnngen,  sowie  die  den  Post-  und 
Telegraphenverkehr  betreffenden  Bestimmungen  auf  den  bereits  bestehenden  Linien 
mit  den  Bedttrfnissen  des  regelmafsigen  Balin verkehres  in  Einklang  gebracht  werden 
sollen. 
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Artikel  18. 

Die  vertragBchliessenden  Regierungen  verpflichten  sich,  bei  der  Handhabung  des 
Grenzpolizeidienstes  im  Interesse  des  beiderseitigen  Eisenbahnverkehres  alle  mit 
RUcksicht  auf  die  iSffentliche  Sicherheit  zul&ssigen  Erleichterungen  eintreten  zu  lassen. 

Artikel  19. 

Jeder  der  vertragschliefsenden  Theile  behalt  sich  das  Recht  vor,  den  Betrieb 
der  Eisenbahneu,  welche  den  Gegenstand  der  gegenwartigen  Uebereinkunft  bilden, 
anf  seinem  eigeneu  Gebiete  zu  Uberwachen,  dam  it  derselbe  jederzeit  den  Bedilrfnisseu 
den  internationalen  Verkehres  und  den  zwischen  den  Regierungen  getroffenen  Ver- 
einbarungen  entspreche. 

Artikel  20. 

Falls  nach  Ablauf  von  zehn  Jahreu,  vom  Tage  des  Austausches  der  Ratifikationen 
der  gegenwartigen  Uebereinkunft  an  gerecbnet,  eiuer  der  vertragschliefsenden  Theile 
deren  Revision  verlangen  sollte,  so  werden  Bevollmachtigte  der  vertragschliessenden 
Theile  zu  dem  bezeichneten  Zweeke  auf  Einladung  der  k.  und  k.  Regierung  hier  in 
Wien  zusammentreten. 

Die  vertragschliefsenden  Theile  behalten  sich  das  Recht  vor,  an  dieser  Ueber- 
einkunft jederzeit  im  allseitigen  Einverataudnifs  Abanderungen  vorzunebmen,  welche 
sich  durch  die  gemachten  Erfahrungen  a  Is  ntttzlich  herausstellen  sollten. 

Artikel  21. 

Diese  Uebereinkunft  wird  erforderlichenfalls  den  betreffenden  gesetzgebenden 
Korperschaften  vorgelegt  werden  und  tritt  nach  dem  Austausche  der  Ratifikationen, 
welche  sp&testens  am  l.  Oktober  1883  in  Wien  erfolgen  soil,  sofort  in  Wirksamkeit. 


Schweiz.   Bundesgesetz  vora  28.  Juni  1839,  betreffend  die  Hilfskassen 
der  Eisenbahneu  und  Dampfschiffgesellschafteu. 

Abgedrnckt  im  schweizerischen  Bundesgesetzblatt  am  13.  .Tali  1889.  — 
Ablauf  der  Einspruchsfrist  am  11.  Oktober  1889. 
Art.  l.   Die  Statuten  oder  Vorschriften  der  Hilfskassen  der  Eisenbahn-  und 
Dampfschiffgesellschaften  fdr  ihre  Beamten,  Angestellten  oder  Arbeiter  sind  dem 
Bundesrathe  zur  Genehmigung  vorzulegen. 

Art.  2.  Die  Statuten  oder  Vorschriften  derjenigen  Kassen,  welche  die  Invali- 
ditats-  oder  Alters-  und  Todesversicherung  zum  Zweeke  haben,  mussen  den  folgen- 
den  Bestimmungen  entsprechen: 

1.  Die  Leistungen  der  Hilfskasse  miissen  bei  mafsigen  Ansprttchen  an  die 
Versicherten  dem  Versicherungszweck  genilgen. 

2.  Die  vorgesehenen  Einnahmen  sollen  nach  den  Gesetzen  der  Versicherungs- 
teebnik  genflgen,  urn  die  in  Aussicht  gestellten  Leistungen  der  Kasse  zu 
bestreiten. 

3.  Es  dUrfen  den  Versicherten,  in  welchem  Alter  sie  auch  der  Kasse  beitreten 
mOgen,  keine  Leistungen  vorgeschrieben  werden,  welche  den  wahrschein- 
lichen  Baarwerth  der  von  der  Hilfskasse  versprochenen  Gegenleistnng 
Qbersteigen. 

4.  Die  vor  dem  Erlasse  dieses  Gesetzes  einer  Kasse  beigetretenen  Mitglieder  aind 
beztlglich  ihrer  noch  zu  bezahlenden  periodischen  Beitrage  und  ihrer  Rechte  an 
die  Kasse  den  Neueintretenden  von  gleichem  Eintrittsalter  gleichzustellen. 
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5.  Die  Abgangsentschadigung  der  aus  der  Gesellschaft  Austretenden  ist  in 
billigem  Verhaltnifs  zu  den  geleisteten  Einlagen  and  dem  yon  der  Kasse 
getragenen  Risiko  zu  bestimmen.  •  » 

Art.  3.  Mit  den  Statnten  der  in  Art.  2  genannten  Kassen  ist  eine  nach  ver- 
sichernngstechniscben  Grundsatzen  erstellte  Bilanz  dem  Bnndesrathe  znr  Prflfun^ 
vorznlegen.  Ergiebt  sich  aus  derselben,  dafs  die  Aktiven  der  Hilfskasse  and  der 
Baarwerth  der  statutenmafsigen  ordentlicben  Einlagen  zusammengenommen  hinter 
dem  Baarwerthe  der  den  Versicherten  noch  auszurichtenden  Leistungen  der  Kasse 
zaruckbleibeo,  so  ist  das  Defizit  von  der  Gesellschaft  der  Hilfskasse  zu  ersetzen. 
Der  Bundesrath  bestimmt  nacb  Einbolung  eines  Amortisationsplans  der  Gesellschaft, 
unter  Berucksichtigung  der  Gro'fse  des  Defizits,  in  welcher  Frist  und  in  welchen 
Betragen  der  Ersatz  zu  geschehen  hat. 

Aufserdem  ist  regelroafsig  alle  fQnf  Jahre,  und  aufserordentlicherwcise,  wenn 
es  der  Bundesrath  als  nitthig  erachten  wird,  eine  solche  Bilanz  einzureichen  und 
durch  den  Bundesrath  die  Grofse  des  allfalligen  von  der  Gesellschaft  zu  deckenden 
Defizits  zu  bestimmen. 

Art.  4.  Sowohl  die  Gesellschaft,  als  auch  eine  Gruppe  von  wenigstens  einem 
Zehntel  der  Mitglieder  der  betreffenden  Hilfskasse  ist  berechtigt,  innert  einer  Frist 
von  dreifsig  Tagen,  von  deren  ErSffnung  an,  gegen  Entscheide  des  Bundesrathes  bei 
Anwendung  von  Art.  2,  Ziff.  l   5,  und  Art.  3  dieses  Gesetzes  Einspruch  zu  erheben. 

Im  Falle  eines  solcben  Einsprucbes  hat  der  Bundesrath  das  Gutachten  einer 
Kommission  von  Sachverstandigen  einzuholen.  Die  Wahl  eines  Mitgliedes  derselben 
steht  der  einsprechenden  Gesellschaft  und  eventnell  der  einsprechenden  Gruppe  von 
Versicherten  zu.  Die  Erganzung  der  Kommission  auf  drei  Mitglieder  ist  Sache  des 
Bundesgerichts. 

Der  Bundesrath  entscheidet  auf  Qrundlage  des  Gntachtens  der  Kommission 
endgftltig. 

Art.  5.  Die  Jahresrechnungen  der  Hilfskassen  nebst  dem  Nachweis  uber  den 
Bestand  des  Vermogens  sind  mit  der  Gesellscbaftsrechnung  dem  Bundesrathe  vorzn- 
legen, welcher  dieselben  auf  Grund  des  Gesetzes  und  der  Statuten  zu  prllfcn  hat. 

Ergiebt  die  Rechnung  einen  Einnahmeiiberschufs,  so  ist  derselbe  zunachst  zur 
Bildung  oder  Vermehrung  der  Reserve  und  einer  Spezialreserve  filr  Unvorhergesehenes 
im  Interesse  der  Versicherten  zu  verwenden. 

Art.  6.  Die  Gesellschaften  sind  verpflichtet,  fiir  moglichst  sichere  Anlage  des 
VermOgens  der  Hilfskassen  zu  sorgen,  und  haften  fdr  allfiiUige  Verluste. 

Art.  7.  Der  Bundesrath  wird  dariiber  wachen,  dais  bei  einem  Betriebs-  oder 
Besitzeswechsel  oder  einem  Konkurse  der  Unternehmung  die  Iuteressen  der  Ver- 
sicherten gewahrt  bleiben. 

Die  Liquidation  einer  Hilfskasse  darf  nur  mit  Bewilligung  und  unter  der  Auf- 
sicht  des  Bundesrathes  stattfinden.  Djr  VermOgen.  welches  nach  Art.  3  und  6  von 
der  Gesellschaft  zu  erganzen  ist,  wird  nach  dem  Verhaltnisse  zur  rechnungsmilfsigen 
Reserve  der  einzelnen  Versicherten  unter  dieselben  vertheilt. 

Art.  8.  Der  Bundesrath  ist  beauftragt,  auf  Grundlage  der  Bestimmungen  dee 
Bundesgesetzes  vom  17.  Juni  1874,  betreffend  die  Volksabstimmung  ttber  Bundes- 
geaetze,  die  Bekanntmachung  dieses  Gesetzes  zu  veranstalten  und  den  Beginn  der 
Wirksamkeit  desselben  festzusetzen. 
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Italien.  KGniglicher  Erlafs  vom  3.  Marz  1889,  betr.  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Cerignola  nach  der  gleichnamigen 
Eisenbahnstation. 

Veroff.  im  amtlichen  Theile  des  Marz-April-Heftes  1889  des  Giornale  del 
Genio  civile  S.  131  a.  If. 
Der  Geineiude  Cerignola  wird  die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  nor- 
inalspurigen  Eisenbahn  von  Cerignola  nach  der  gleichnamigen,  an  der  Eisenbahn 
Bari-Foggia  gelegeuen  Station  ertheilt.  Der  Staat  gewahrt  vom  Tage  der  Betriebs- 
erftffnung  ab  auf  die  Dauer  von  55  Jahren  eine  jahrliche  Unterstutzung  von  1500  Lire 
far  das  Kilometer  Bahnlange,  soweit  fur  die  Bahn  ein  besonderer  Bahnkorper  her- 
gestellt  ist. 

KOniglicher  Erlafs  vom  28.  April  1889,  betr.  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Eisenbabn  von  Rom  nach  Viterbo. 
VerOff.  im  Mon.  d.  str.  ferr.  v.  20.  Juli  1889. 
Die  Konzession  ftir  den  Bau  und  Betrieb  einer  normalspurigen  Eisenbahn  von 
Rom  nach  Viterbo  mit  Abzweigung  von  Capranica  nach  Ronciglione  wird  einer  in 
Gem&fsheit  eines  Beschlusses  des  Provinzialausscbnsses  von  Rom  gebildeten  Ver- 
einigung  ertheilt,  welche  letztere  diese  Konzession  an  die  Gesellschaft  filr  den  Betrieb 
des  Mittelmeernetzes  abtritt.    Der  Staat  gewahrt  vom  Tage  der  Betriebserfiffnung 
ab  der  Bahn  eine  Unterstutzung  von  8000  Lire  ftlr  das  Jahr  und  das  Kilometer,  so- 
weit die  Bahn  eigenen  Bahnkorper  hat. 

Russland.    Veroidnung  vom  7./19.  Mai  1889,  betr.  das  Verfahren  bei 

Feststcllung  der  Art,  des  Gewichtes  und  des  Werthes  eines  Gutes 

seitens  einer  Eisenbahn. 

Veriiffentlicht  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  11723.  Juli  1889. 
Nach  Artikel  60  des  allgemeinen  russ.  Eisenbahngesetzes  (vgl.  Archiv  1886 
S.  643  u.  ff.)  ist  die  Eisenbahn  berechtigt,  das  ihr  zur  BefOrderung  iibergebene 
Gnt  anf  seine  Art,  sein  Gewicht  und  seinen  Werth  zu  untersuchen  und  zwar  nicht 
nur  auf  der  Versand-  und  der  Bestimmungsstation,  sondern  auch  auf  Zwischen- 
stationen.  Mit  der  vorstehenden  Verordnung  werden  Vorschriften  f(ir  das  bei  dieser 
Untersuchung  zu  beobachtende  Verfahren  erlassen.  Nach  diesen  Vorschriften  boU 
die  Untersuchnng  durcli  den  Stationsvorstand  erfolgen  in  Gegenwart  eines  Stations- 
gensdarmen  und  zweier  anderer  Zeugen,  auch  sollen  thunlichst  Sachverstandige,  sowie 
die  Person,  welcher  das  Verfttgungsrecht  ttber  das  Gut  zusteht,  dazu  geladen  werden. 

Kaiserl.  Erlafs  vom  9.  Mai  1889,  betr.  Zahlungen,  welche  von  der 
Kursk-Kiewer  Eisenbahngesellschaft  an  die  Krone  zu  leisten  sind. 
Veroffentlicht  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  25.  Juli  (6.  August)  1889. 
In  Gemafsheit  des  kaiserlichen  Erlasses  vom  24.  November  1886,  betreffend  die 
Kon version  des  Obligationenkapitals  der  Kursk-Kiewer  Eisenbahnges.  ist  letztere 
zu  gewissen  Zahlungen  an  die  Krone  verpflichtet.  (Vgl.  Archiv  1887  S.  311.)  Durch 
vorstehenden  Erlafs  wird  bestimmt,  dafs  diese  Verpflichtung  mit  dera  l.  Januar  1887 
ihren  Anfang  genommen  hat. 
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Verordiiuug  vora  14./26.Juni  1889,  betr.  die  Vertheiltmg  der  im  direkten 
Verkehr  erhobenen  Frachtsatze  unter  die  dabei  bctheiligten  Eisen- 
bahnen. 

Ver8ffentlicht  im  Verordnungsblatte  des  Min.  d.  Verkehrsanst.  vom 
27.  Juni 
9.  Juli  lM 

In  Ausfiihrung  des  die  Staatsaufsicht  fiber  das  Eisenbahnwesen  betreffenden 
kaiserlichen  Erlaases  vom  8/20.  Marz  1889*)  werden  vom  Finanzminister  vorlaufitje 
Vorschriften  fiber  die  Vertheilung  der  filr  BefOrderung  von  Gtitern  im  direkten 
Verkehr  erhobenen  Betrage  unter  die  bei  solchem  Verkehr  betheiligten  Eisenbahnen 
erlassen.  Nach  dieseu  Vorschriften,  welche  zunachst  nur  fdr  Getreidesendungen 
gtlltig  sind,  soil  die  Vertbeilung  im  Allgemeinen  nach  Verh&ltnifs  der  Tariflangen 
der  einzelnen  betheiligten  Eisenbahnen  erfolgen,  wobei  diese  Tariflangen  in  folgender 
Weise  berechnet  werden: 

A.  Die  Strecke  der  Versandbabn  : 

1.  bei  Verkehren  von  GOO  und  mehr  VVerst  Gesanimtausdehnung  —  werden 
die  Langen  von  1  bis  125  Werst  verdoppelt  Zu  Langen  fiber  126  Werst 
werden  125  Werst  hinzugefiigt.  1st  dabei  der  in  dieser  Weise  berecbnete 
Frachtgutantheil  der  Versandbahn  kleiner,  als  der  Theil,  welcher  sich 
nach  dem  Maximaltarif  und  fiir  die  wirkliche  Ausdehnnng  dieser  Bahn 
bis  zu  100  Werst  einschliefslich  berechnet,  so  mufs  ihr  Antheil  nach 
letzterem  Mafsstabe  berechnet  werden. 

2.  Bei  Verkehren  von  weniger  als  600  Werst  Ausdehnnng  —  wird  die 
Bahnl&nge  ohne  jede  Vermehrung  in  Rechnung  gestellt  mit  folgenden 
Ausnahmen :  wenn  die  BefOrderungslange  auf  der  Versandbahn  nicht  fiber 
Vi  der  ganzen  Ausdehnnng  des  Verkehrs  oder  wenn  die  Lange  der  Ver- 
sandbahn bei  Sendungen  aus  entfernter  liegenden  Stationen  dieser  Bahn 
in  Geinafsheit  der  im  Vorhergehenden  unter  1  getroffenen  Bestimmungen 
vergrofsert  wird.  In  diesen  Fallen  wird  die  BefOrderungslange  der  Ver- 
sandbahn in  dem  nach  der  Bestimmung  bei  1  erhOhten  Mafse  in  Rechnung 
gestellt. 

Betragt  dabei  die  Lange  der  Versandbahn  mehr  als  V4  der  Lange 
des  ganzen  Verkehrs,  so  steht  ihr  derselbe  Antheil  zu,  wie  einer  Bahn, 
deren  Lange  dieses  Viertel  nicht  ilbersteigt. 

B.  Die  Lange  der  Empfangs-  und  der  Durchgangsbahn  wird  von  1  bis  50  Werst 
verdoppelt.  Von  50  bis  150  Werst  wird  auf  je  2  Werst  der  Mehrlange  ilber 
50  Werst  bis  zu  100  Werst  1  Werst  zugezahlt.  Die  Langen  von  160  und 
mehr  Werst  werden  ohne  jede  Hinzufiigung  in  Rechnung  gestellt. 

Bei  direkten  Verkehren  von  weniger  als  GOO  Werst  Ausdehnung 
werden  die  Tariflangen  der  Empfangs-  und  Durchgangsbahnen  in  der  vor- 
bezeichneteu  Weise  nur  dann  berechnet,  wenn  die  Lange  der  Versandbahn 
in  vergrbTsertem  Mafse  in  Rechnung  gestellt  wird. 

Frachtbetrage  aus  einem  direkten  Verkehr,  an  welchem  2  oder  mehr 
aneinander  anschliefsende  Staatsbahnen  oder  Bahn  en,  welche  von  der  Grofsen 
Russischen  Eisenbahngesellschaft  betrieben  werden,  betheiligt  sind,  mflssen 
unter  genauer  Beachtung  der  vorangegebenen  Bestimmungen   unter  alle 

•)  Vgl.  Archiv  1889  S.  527. 
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an  dem  betreffenden  direkten  Verkehre  betheiligten  Bahnen  rertheilt  werden, 
wobei  solche  Staatsbahnen  fllr  e  i  n  e  Bahn,  aber  jede  der  von  der  ge- 
nannten  Gesellschaft  betriebenen  Eisenbahnen  fUr  eine  besondere  Bahn 
gerechnet  wird 

Der  auf  Grand  der  vorstehendeu  Bestimmungen  berechnete  Fracht- 
antheil  einer  Bahn  darf  in  keinem  Falle  hflher  sein,  als  der  nach  dem 
Maximaltarif  fttr  die  betreffende  Bahn  sich  berechnende  Betrag. 


Diesc  Bestimmungen  finden  anch  anf  den  direkten  internationalen  Verkehr 
Anwendung,  soweit  dadurch  nicht  eine  Schadigung  der  Interessen  russischer  Bahnen 
herbeigefiibrt  wird.  Sofern  dieses  der  Fall,  ist  wegen  Festsetzung  einer  anderweitigen 
Art  der  Vertheilung  Antrag  zu  stellen. 


Verordnung  voin  29.  Juli  1889,  betr.  Verlust  an  Gewbbt  bei  dem 
befOrderten  Getreide. 

VerOffentlicht  in  d.  Zeitschr.  F.  Min.  Verk.  v.  1.  August  1889. 
Das  seither  zu  2  pCt.  angenoromene  Mafs  des  durch  Eintrocknen  und  Verstreuen 
eintretenden  Verlustes  am  Gewicht  des  in  loser  Schdttung  (ohne  Sacke)  auf  Eisen- 
bahnen  beforderten  Getreidea  wird  durch  vorstehende  Verordnung  auf  1  pCt.  festgesetzt. 
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Besprechungen. 

Eger,  Georg,  Dr.  jnrM  Regierungsrath  und  Justiziar  der  kdniglichen 
Eisenbahn-Direktion,  Dozent  der  Rechte  an  der  Universitat  Breslau. 
Handbuch  des  Preufsischen  Eisenbahnrechts.  Breslau  1889. 
J.  U.  Kern's  Verlag  (Max  Muller).   Erster  Band. 

Das  unter  dem  vorstehendeu  Titel  in  Lieferungen  erscheinende,  nun- 
mehr  bis  zum  Abschlufs  des  ersten  Bandes  gediehene  Werk  bezweckt  die 
wissenschaftliche  Darstellung  des  Prenfsischen  Eisenbahnrechts,  welches 
der  Verfasser  als  den  Inbegriff  der  besonderen,  auf  die  Verhaltnisse  der 
prenfsischen  Eisenbahnen  sich  beziehenden  Rechtsnormen  bestimmt. 

Die  Schwierigkeit  dieser  Anfgabe  licgt  vornehmlich  darin,  dafs  das 
Eisenbahnrecht  kein  in  sich  abgcschlossenes,  einheitlich  geregeltes  Rechts- 
gebiet  ist,  sondern  in  der  Zusammenfassung  von  ganz  verschiedenartigen, 
theils  dem  Offentlichen,  theils  dem  Privatrecht  angehorenden  Rechtsgrnnd- 
satzen  besteht,  durch  welche  die  rechtlichen  Beziehungen  der  Eisenbahnen 
ihre  eigenthumliche  Gestaltung  erhalten  liaben.  Zu  einem  nicht  geringen 
Theile  handelt  es  sich  hicrbei  uni  vOllig  neue  Rechtsbildungen,  deren 
jnristische  Natur  uberhaupt  erst  der  Festetellung  bcdarf.  Vielfach  weisen 
dieselben  zugleich  eine  Offentlichrechtliche  und  eine  privatrechtliche  Seite 
anf,  die  eine  scharfe  Scheidung  und  zu  diesem  Zwerke  die  genaue  Prufung 
der  einzelnen  Rechtssatze  nflthig  machen.  Entsprecheod  der  Vielseitigkeit 
der  Interessen  und  Beweggrunde.  welche  fur  die  Aufstellung  besonderer 
eisenbahnrechtlicher  Nonnen  mafsgebend  gewesen  sind,  ist  der  Inhalt  der 
letzteren  ebenso  verschieden,  wie  ihre  Zahl  erheblich,  zumal  die  Eisenbahn 
sowohl  als  Rechtsobjekt,  wie  auch  als  Rechtssubjekt  in  Betracht 
kommt,  je  nachdem  unter  derselben  die  Eisenbahnanlage,  sei  es  fur 
sich  allein,  sei  es  mit  der  gesaminten  Ausrustung,  oder  aber  der  Eisen- 
bahnunternehmer  verstanden  wird.  Es  ist  nicht  zu  verkennen,  dafs  die 
wissenschaftliche  Bearbeitung  eines  so  gearteten  Rechtsstoffes  grosse  An- 
forderungen  stellt.   Denn  eine  solche  kann  sich  nicht  damit  begnugen,  die 
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geltenden  positiven  Rechtssatze  festzustellen ;  sie  hat  vor  allem  die  diesen 
zu  Grnnde  liegenden  allgemeinen  Prinzipien  zu  entwickeln  and  die  daraas 
sich  ergebenden  Folgerungen  herzuleiten. 

Der  Verfasser  hat  far  seine  Darstellang  ein  System  gewahlt.  welches, 
wie  er  ausffihrt,  die  einzelnen  eisenbahnrechtlichen  Lehren  sowohl  nach 
ihrer  privatrechtlichen ,  als  nach  ihrer  staaterechtlichen  Seite  im  Zu- 
8ammenhange  mit  den  verschiedenen  Entwicklongsphasen ,  welche  die 
£isenbahnanternehmongen  von  ihrer  Entstehaag  bis  zu  ihrer  AuflOsung 
durchlaufen,  zur  Erorterung  bringen  soil.  Die  von  anderer  Seite  angcregte 
Gliedening  in  einen  OflPentlichrechtlichen  and  einen  privatrechtlichen  Theil 
eraehtet  er  nicht  ffir  zweckmafsig,  weil  durch  die  Trennung  verwandter 
and  tief  in  einander  greifender  Materien  staats-  and  privatrechtlicher  Nator 
die  Uebersiehtlichkeit  und  Klarheit  der  Darstellung  leiden,  und  die  reeht- 
liche  und  wissenschaftliche  Begrfindung  beeintrachtigt  werden  wiirde. 

Es  ist  hier  nicht  zu  untersuchen,  ob  nicht  doch  bei  richtiger  Be- 
grenzung  der  Aufgabe  und  Beschrankung  derselben  auf  die  fur  die  Eisen- 
bahnen  besonders  geschaffenen  oder  eigenthumlich  gestalteten  Rechtsgrund- 
satze die  gesonderte  Betrachtung  des  offentlichen  und  Privatrechts  der 
Eisenbahnen  sehr  wohl  ohne  den  beffirchteten  Nachtheil  durchfflhrbar, 
vielleicht  sogar  die  Voraussetzung  einer  Darstellung  sei,  welche  darauf 
abzielt,  den  nach  Inhalt  und  Wesen  vOllig  verschiedenen  Rechtsstoff  zu 
einer  systematischen  Einheit  zusammenzufassen  und  in  seinem  organischen 
Za8ammenhange  darzulegen.  Wenn  demgegenuber  der  Verfasser  aus 
Zweckmafsigkeitserwagungen  die  von  ihm  behandelten  Recht^materien 
in  einer  rein  aufserlichen ,  nicht  durch  ihren  juristischen  Charakter 
bestimmten  Anordnung  gruppirt  und  darauf  verzichtet,  die  einzelnen 
Rechtsgrundsatze  aus  einheittichen  Grundgedanken  und  hOheren  Begriffen 
folgerichtig  herzuleiten,  so  wird  die  von  ihm  unternommene  Bearbeitung 
des  Eisenbahnrechts  auch  nicht  als  eine  in  Wirklichkeit  systematische 
gelten  kdnnen.  Dieser  Mangel  hat  zur  Folge,  dass  die  einzelnen  Theile. 
in  welche  die  Darstellung  gegliedert  ist,  den  inneren  Zusammenhang  unter 
sich  vermissen  lassen,  und  mehr  die  Natur  von  selbstandigen  Betrachtungen 
iiber  die  ffir  die  Eisenbahnen  besonders  wichtigen  Rechtsinstitute  und 
Rechtsverhaltnisse.  als  die  einer  logisch  fortschreitenden  Entwicklung  der 
den  Eisenbahnen  eigenthumlichen  Rechtsgrundsatze  zeigen.  Aus  demselben 
Grande  erweist  sich  auch  die  Begrenzung  des  Stoffes  nicht  immer  als 
zutreffend,  indem  die  Darstellung  mehrfach  auf  Gebiete  ubergreift,  die, 
weil  fur  die  einschlagigen  Rechtsverhaltnisse  der  Eisenbahnen  lediglich  die 
allgemeinen  Grundsatze  mafsgebend  sind .  aufserhalb  des  eigentlichen 
Eisenbahnrechtes  liegen.  Das  Streben  nach  Vollstandigkeit  fiberwiegt  zum 
Nachtheil  der  wissenschaftlichen  Durchdringung  des  Stoffes,  wenn  auch 
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anzuerkennen  ist,  dafs  der  Verfasser  den  schwierigen  Fragen,  welche  das 
Eisenbahnrecht  in  Ffille  darbietet,  nicht  aus  dem  Wege  gegangen  ist  und 
seine  Stellung  zu  denselben,  soweit  erforderlich,  auch  begrfindet  bat. 

Die  Form  der  Darstellung  wfirde  durch  groTsere  Kfirze  und  Ver- 
meidung  von  Wiederholungen  wesentlich  gewonnen  baben. 

Das  ganze  Werk  ist  in  zwolf  Abschnitte  eingetheilt,  deren  eine  Halfte 
der  erste  Band  umfafst.  In  der  Einleitung  —  Abschnitt  I  —  wird  der 
Begriff  der  Eisenbahn  und  des  Eisenbahnrechts  erl&utert,  das  befolgte 
System  begrundet  und  nach  einem  umfassenden  Literaturnachweise  von 
den  QueUen  des  Preufsischen  Eisenbahnrechts  gehandelt.  Auf  S.  11  ffihrt 
der  Verfasser  eine  Schrift  auf:  Hansemann,  Zehn  Jahre  Preufsisch- 
Deutscher  Eisenbahnpolitik.  Leipzig  1876.  Dieses  Buch  ist  ohne  Nam- 
haftmachung  des  Verfassers  erschienen,  und  von  einem  „  Hansemann"  nicht 
geschrieben.  Zu  den  Rechtsquellen  dfirften,  zumal  in  Rficksicht  auf  §  49 
des  Gesetzes  fiber  die  Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  November  1838. 
auch  die  landesherrlichen  Konzessionsbedingungen  gehoren,  welche  ebeuso- 
wenig,  wie  die  gleichfalls  noch  in  Betracht  komroenden  Staatsvertrage  Er- 
wahnung  gefunden  haben. 

In  dem  Abschnitt  II  wird  das  Verhaltnifs  der  preufsischen  Bahnen 
zum  Staat  und  Reich  entwickelt  und  dahin  bestimmt.  dafs  dieselben  sowohl 
<lem  Eisonbahnhoheitsrechte  des  preufsischen  Staats,  als  auch  deinjenigen 
des  Deutschen  Reichs  unterworfen  seien.  Wie  aber  die  Tbeilung  der  Staats- 
gewalt  in  einzelne  Hoheitsrechte  nach  der  Verschiedenheit  der  von  ihr 
verfolgten  Oflfentlichen  Interessen  iiberhaupt  ohne  festes  Prinzip  ist.  so 
wird  auch  durch  die  Konstruktion  eines  besonderen  Eisenbahnhoheitsrechtes 
ffir  die  juristische  Prazisirung  jenes  Verhaltnisses  umsoweniger  gewonnen, 
als  dieser  Begriff  selbst  erst  naher  erklart  und  begrenzt  werden  mufs. 
Indem  der  Verfasser  das  Eisenbahnhoheitsrecht  als  die  Gesammtheit  der 
Herrschaftsrechte  der  Staatsgewalt  fiber  die  Eisenbahnen  definirt,  scheint 
er  dasBelbe  zugleich  noch  in  einem  anderen  Sinne  zu  verstehen,  worauf 
der  allerdings  der  wfinschenswerthen  Klarheit  ermangelnde  Satz  hinweist, 
dafs  das  Eisenbahnhoheitsrecht  nicht  lediglicb  auf  die  Ausubung  der  reinen 
Herrschaftsrechte  beschrankt,  sondern  vielfach  noch  mit  regalen  oder 
privatgewerblichen  Rechten  verknupft  sein  soil.  Bei  seinen  speziellen  Er- 
Orterungen  geht  der  Verfasser  davon  aus,  dafs  die  Ausubung  des  Eisen- 
bahnhoheitsrechtes  zwischen  dem  Reiche  und  dem  preufsischen  Staate 
getheilt,  das  Landeseisenbahnhoheitsrecht  durch  das  Reichseisenhahn- 
hoheitsrecht  beschrankt  sei,  und  erlautert  sodann  die  nach  seiner  Auf- 
fassung  in  dem  ersteren  enthaltenen  einzolnen  Rechte  und  deren  Ausubung, 
worauf  die  gleiche  Darstellung  ffir  das  letztere  folgt.  Die  uragekehrte 
Anordnung  ware  mit  Rucksicht  darauf  vorzuziehen  geweseu,  dafs  erst  uach 
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Feststellung  der  dem  Reiche  iu  Bezug  auf  das  Eisenbahnwesen  vorbehaltenen 
Kompetcnz  und  der  materiellen  Tragweite  der  innerhalb  derselben  er- 
gangenen  reichsreeht  lichen  Vorschriften,  sowie  des  Umfangs  der  vom  Reiche 
gefibten  Aufsicht  der  Kreis  der  dem  preufsischen  Staate  gegenuber  den 
Eisenbahnen  seines  Gebietes  verbliebenen  Hoheitsbefugnisse  bestimmt 
werden  kann. 

Der  Abschnitt  III  ist  der  Betraehtung  der  rechtlichen  Grundlagen 
der  Eisenbahnunternehmungen  gewidmet.  Die  Entschliefsung,  ob  seitens 
des  Staates  eine  Bahn  zu  bauen,  ist  lediglich  ein  Akt  der  Verwaltung,  der 
nur  wegen  der  Bereitstellung  der  zur  Ausfuhrung  nothigen  Mittel  die 
Form  des  Gesetzes  erfordert.  Es  ist  daher  nicht  ganz  zutreffend,  dafs  nur 
deshalb,  weil  die  Konzession  schon  in  dem  jcweiligen  Finanzgesetz  liege, 
eine  solehe  fur  Staatseisenbahnen  sich  erubrige:  dieselbe  ist  vielmehr 
begrifflieh,  als  eine  in  Ausubung  des  staatlichen  Hoheitsreehts  verliehene 
Ermaehtigung,  dem  Staate  selbst  gegenuber  ausgeschlossen.  Nur  in  dem 
vom  Verfasser  nicht  bertteksichtigten  Falle,  dafs  die  Errichtung  einer 
Staatseisenbahn  ganz  oder  theilweise  auf  dem  Gebiete  eines  anderen 
Bundesstaates  erfolgen  soli,  ist  der  preufsische  Staat  dem  letzteren  gegen- 
uber Knnzessionar  und  eine  besondere  Regelung  dureli  Staatsvertrag 
geboten.  Mit  grofser  Ansfuhrliehkeit  ist  die  Begrundung  der  Privatcisen- 
bahnen  behandelt.  und  hierbei  vorausgesetzt,  dafs  dieselben  die  Form  von 
Aktiengesellschaften  haben.  Abgesehen  davon  aber.  dafs,  wie  audi  der 
Verfasser  anerkennt,  als  Unternehmer  von  Privatbahnen  zwar  in  den 
weitaus  meisten  Fallen,  keineswegs  aber  ausschliefslieh  Aktiengesell- 
schaften in  Betracht  kommen.  ist  nicht  zuzugetan,  dafs  die  Rechtssatze. 
welche  sich  auf  die  Vorbereitung  und  GrQndung  der  Aktiengesellschaft, 
die  Errichtung  des  Gesellschaftsstatuts,  die  Zeichnung  des  Aktienkapitals 
und  die  sonstigen  Konstituirnngsakte  beziehen,  fflr  das  Eisenbahnrecht  von 
irgend  welchem  Interesse  seien,  soweit  es  sich  nicht  etwa  11m  die  Frage 
handelt,  inwieweit  auch  nach  Erlafs  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1870 
(B.  G.-Bl.  S.  375)  die  staatliche  Genehmigung  und  Beaufsichtigung  fur 
Eisenbahnaktiengesellschatten  fortbestehe.  Dasselbe  gilt  von  den  zum 
grofsen  Theil  uherhaupt  juristisch  inhaltlosen  Ausfiihrungeu  fiber  den  Gang 
des  Konzcssionirungsverfahrens  von  Stellung  des  Ant  rages  bis  zur  Aus- 
antwortung  der  Konzessionsurkunde.  Der  Hervorhebung  bedarf  es  noch, 
dafs  die  Besti miming  in  §  7  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838,  nach 
welcher  zur  Veraufserung  von  Grundstucken  seitens  der  Eisenbahngesell- 
schaft  die  Genehmigung  der  Regierung  erforderlich  ist,  nicht,  wie  der 
Verfasser  in  der  Anm.  23  S.  97  behauptet,  durch  die  §§  2  und  3 
des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1870  fur  aufgehoben  zu  erachten,  sondern, 
wie  er  selbst  gegentheilig  an  anderer  Stelle  (8.  286  und  286  Anm.  21) 
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ausffihrt,  auch  jetzt  noeh  mit  der  Mafsgabe  in  Kraft  steht,  dafe  im 
Geltungsbereich  des  Zustandigkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883  (G.-S. 
S.  237)  die  Befugnifs  zur  Ertheilung  der  Genehmigung  auf  den  Minister 
der  Offentliehen  Arbeiten  ubergegangen  ist.  Irrig  erscheint  ferner  auch  die 
Annahme,  dafs  bei  der  Frage,  ob  eine  Privatbahnunternehmung  zu  kon- 
zessioniren  sein  mOchte,  eine  Mitwirkung  des  Landeseisenbahnraths  und 
der  Bezirkseisenbahnrathe  in  dem  Rahmen  der  diesen  KOrperschaften 
zugewiesenen  Zustandigkeit  liege. 

Der  Darstellung,  welche  unter  Abschnitt  IV  zunachst  die  Organisation 
der  Staatseisenbahnverwaltung  gefunden  hat.  kann  ein  wissenschaftlicher 
Werth  nicht  beigelegt  werdeu,  da  sich  der  Verfasser,  abgesehen  von  einigen 
Bemerkungeu  iiber  die  rechtliche  Natur  des  Staatseisenbahnfiskus  und  der 
Staatseisenbahnverwaltungsbehorden,  in  der  Hauptsache  darauf  beschrankt 
hat,  die  Bestiromungen  der  Organisation  in  ihrer  wOrtlichen  Fassung,  nur 
in  einer  zum  Theil  auderen  Gruppirung,  wiederzugeben  und  durch  An- 
fuhrung  oder  Mittheilung  von  fast  ausschliefslich  den  inneren  Gesehafts- 
betricb  beruhrenden  instruktionellen  Vorschriften  und  Krlassen  der  obersten 
Verwaltungsinstanz  zu  erlautena.  Das  hierbei  benutzte  Material  tragt 
zudera  vorwiegend  einen  anitlichen  Charakter,  sodafs  dasselbe,  auch  soweit 
es  in  den  durch  Druck  vervielfaltigten,  indessen  ausschliefslich  zum 
Dieiistgebrauch  bestiminten  Sammelwerken  cnthalten  ist,  nicht  ohne 
Weiteres  «allgcmein  verwerthbar  sein  durfte.  Auch  der  gesammte  Wort- 
laut  des  Gesetzes  fiber  die  Einsetzung  von  Bezirkseisenhahurathen 
und  eines  Landeseisenbahnrathes  fur  die  Staatseisenbahnverwaltung 
ist  in  den  Text  der  Darstellung  aufgenoramen.  was  umsomehr  verraieden 
werden  konnte,  als  bereits  an  anderer  Stelle  der  rechtliche  Charakter,  die 
Organisation  und  der  Geseh&ftskreis  dieser  Korperschaften  erOrtert  worden 
ist.  Dais  ubrigens  das  bezeichnete  Gesetz  in  seinem  vollen  Umfange.  raithin 
auch  die  Bestimmung  im  §  20  fiber  die  Festsetzung  der  Normaltransport- 
gebuhren  lediglich  fur  die  Staatseisenbahnverwaltung  gilt,  kann.  wie  zu 
der  abweichenden  Ausffihrung  des  Verfassers  in  der  Anm.  57a  auf  S.  178 
bemerkt  werden  mufs.  nach  Zweck  und  Fassung  des  Gesetzes  keinem 
Zweifel  unterliegen. 

Indem  der  Verfasser  weitcr  die  Organisation  der  Frivateisenbahuen 
einer  ausffihrlicheu  Betrachtung  uuterwirft,  zieht  er  aueh  hier  nur  die 
Kegel  in  Betracht,  dafs  dieselben  in  der  Gestalt  von  Aktiengesellschaften 
errichtet  sind.  Da  aber  dann  ffir  die  Verftussung  der  Gesellschaft  und  die 
rechtliche  Stellung  ihrer  Organe  lediglich  die  allgemeinen  Grundsatze  des 
Aktiengesellschaftsrechts  mafsgebend  sind,  hatte  es  genugt,  auf  dieses  zu 
verweisen.  Vom  Standpunkt  des  Eisenbahnrechts  erscheint  es  jedenfalls 
nicht  geboten,  die  Vorschriften  fiber  die  Befugnisse  der  Generalversammlung 
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and  Aktion&re,  die  Kompetenz  des  Vorstandes  uad  des  Aufsichtsrathes 
im  Einzelnen  darznlegen.  Die  Betriebsorgaoisation  der  Privateisenbahnen, 
welche  der  Verfasser  der  Verwaltungsorganisation  gegenfiberstellt.  ist, 
wenn  auch  die  Gestaltung  der  einzelnen  Dienstzweige  bei  den  verschiedenen 
Privatbahnen  vielfach  in  den  Grundzugen  fibereinstimmt,  uberhaupt  an 
keine  rechtlichen  Normen  gebunden,  soweit  nicht  etwa  die  staatliche  Be- 
stfitigung  fur  einzelne  Betriebsorgane  in  Frage  kommt.  Die  vom  Verfasser 
gegebene  Darstellung  der  betreffenden  Verwaltungseinrichtungen  ist  dem- 
gemafs  rein  thatsachlichen  Inhalts. 

Der  alsdann  folgende  Abschnitt  V  hat,  ohne  in  oiner  organischen 
Verbindung  mit  dem  seither  behandelten  Rechtsstoffe  zu  stehen,  den  Eisen- 
bahngrunderwerb  znm  Gegenstande.  Die  hierbei  von  dem  Verfasser  ira 
Einzelnen  erOrterten  Besonderheiten  der  Grunderwerbsvertrage  betreffen, 
abgesehen  von  den  durch  §  17  des  Enteignungsgesetzes  ffir  einzelne  Falle 
eingefuhrten  Legitimationserleichternngen,  den  Inhalt  der  beira  Abschlnfs 
derartiger  Vertrftge  iiblichen  Stipulationen,  fur  deren  Beurtheilung  aber 
Jediglich  die  allgemeinen  Rechtsgrundsatze  mafsgebend  sind.  Ebensowenig 
greifen  besondere  eisenbahnrechtliche  Normen  in  dem  nicht  minder  ein- 
gehend  besprochenen  Falle  Platz,  dafs  die  Ausfiihrung  einer  staatsseitig 
za  banenden  Bahn  von  der  Uebernahme  bestimmter  Leistnngen  durch  die 
Interessenten  abhangig  gemacht  ist  und  die  Erfullung  dieser  Verpflichtuugen 
vertraglich  geregelt  und  sichergestellt  wird. 

Auch  das  Enteignnngsrecht  ist  in  dem  gesammten  Umfange.  in  welchem 
dasselbe  uberhaupt  ffir  die  Eisenbahnen  von  Bedeutung  ist,  in  den  Bereich 
der  Aufgabe,  die  der  Verfasser  sich  gestellt  hat,  einbezogen,  wobei  er  der- 
jenigen  Theorie  folgt,  welche  der  Enteignung  den  Charakter  eines  rein 
privatrechtlichen  Veraufserungsaktes  beimifst.  Die  Auffassung.  dafs  die 
Bnteignung  ein  im  offentlichen  Interesse  verfugter  Eingriff  in  das  Privat- 
eigenthum  sei,  der  nur  insofern.  als  fur  den  Eigenthflmer  der  Anspruch 
auf  Entschadigung  gegen  den  Unternehmer  begriindet  wird,  privatrechtliche 
Wirkung  aufsere,  wird  zwar  ausdrucklich  verworfen,  keineswegs  aber  dadurch 
widerlegt,  dafs  der  Verfasser  das  .,Enteignun gshoh eitsrecht"  als  das 
Recht  der  Staatsgewalt,  das  Enteignungsreeht  zu  verleihcn.  dem  Ent- 
eignnngsrecht des  Unternehmers  entgegensetzt  und  nur  das  erstere  als 
einen  Offentlichrechtlichen  Akt,  das  letztere  aber  als  win  durch  die  zu- 
st&ndige  Verwaltungsbehorde  vermitteltes  Kaufgeschaft  bestimrat.  Im 
Uebrigen  sind  sowohl  die  raateriellen,  als  auch  die  formellen  Vorschriften 
des  Enteignungsgesetzes  Qbersichtlich  erlautert  und  namentlich  die  Ent- 
sch&digungsgrundsatze  erschdpfend  dargelegt.  IJnrichtig  ist,  dafs  die  nach 
§  22  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  fur  die  Beantwortung 
der  Rekursfrist  zu  gew&hrende  Frist  von  sieben  bis  vierzehn  Tagen  im 
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Bereich  des  Zustandigkeitsgesetzes  aaf  zwei  Wochen  bemessen  sei  (S.  395), 
da  vielmehr  nach  §  150  dieses  Gesety.es  nur  an  Stelle  der  zehntagigen 
Rekursfrist  die  zweiwochentliche  Beschwerdefrist  getreten  ist. 

In  dera  Abschnitt  VI  bespricht  der  Verfasser  zunachst  die  Vor- 
bereitung  des  Eisenbahnbaus  durcb  die   Eisenbahnbauvertrage,  welche 
er   einmal   nach  ihrem  Rechtscharakter   nnd   sodann    nach    der  Art 
ihrer  Abschliefsung   unterscheidet.    Dafs   die   rechtliche  Natur  dieser 
Vertrage  nach   dem   allgemeinen  Zivilreeht   sich   bestimmt,  anerkennt 
auch  der  Verfasser;   nur  will  er  dem   Spezialrecht  der  Eisenbahnen 
diejenigen  Vorschriften  znweisen,  welche  ira  administrativen  Wege  fiber 
die  Form  und  die  fur  einzelne  Gruppen  der  Vertrage  mafsgebendeu 
Bedingungen   erlassen   worden  sind.    Diese   Normen  haben  indessen, 
wenn  sie  auch  von  den  Eisenbahnverwaltungsbehorden  als  Richtschnur 
zu  nehmen  sind,  keineswegs  die   Natur   von   Rechtss&tzen.  Ebenso- 
wenig  wird  der  rechtliche  Charakter  der  Vertrage  dadurch  berfihrt,  ob  sie 
freihandig  oder  auf  Grand  einer  Submission  erricbtet  werden.  Die  Grund- 
satze  aber,  nach  denen  sich  das  Submissionsverfahren  regelt,  gehoren  aus- 
schliefslich  dem  Verwaltungsgebiet  an.    Des  Weiteren  enirtert  der  Ver- 
fasser die  durch  die  Ausfuhrung  des  Eiscnbahnbaues  bedingten  besondereu 
Rechtsnormen  und  erlautert  zun&chst  das  Verhaltnifs  der  Eisenbahnen  zu 
der  Baupolizei,  wobei  er  die  Frage,  ob  es  fur  die  nach  Mafsgabe  des  §  4 
des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  genehmigten  Eisenbahnbauten  des 
ortspolizeilichen  Baukonsenses  bedfirfe,  unter  zutreffender  Widerlegung  der 
gegentheiligen  Auffassung    des    Oberverwaltuugsgerichts   verneint.     I  in 
Uebrigen  ist  jedoch  der  Begriff  der  Baupolizei,  welche  den  Scliutz  gegen 
die  durch  Bauten  veranlassten  Gefahren  bezweckt.  und  die  rechtliche 
Natur  der  baupolizeilichen  Vorschriften,  welche  im  offentlichen  Interesse 
aufgestellt  und  von  don  Polizeibehiirden  durchzufiihren  sind,  nicht  streug 
im  Auge  behalten,  was  namentlich  in  den  Ausffihrungen  fiber  das  Bau- 
personal  (S.  487 — 601),  die  fiberdies  zum  grofsen  Theile  in  der  wortlichen 
Wiedergabe  der  Verordnung  vom  21.  Dezember  1846,  betreffend  die  bei 
Bau  von  Eisenbahnen  beschaftigten  Handarbeiter  (G.-S.  1847  S.  21),  be- 
stehen,  hervortritt.    Bei  der  Betrachtung  des  Verhaltnisses  der  Eisen- 
bahnen zu  den  einzelneu  im  offentlichen   Interesse  begruudeteu  Bau- 
beschrankungen  hat  der   Verfasser  sich   nicht    immer   auf  diejenigen 
Bestimmungen  beschrankt,  welche  ffir  die  Darlegung  dieses  Verhaltnisses 
von  Bedeutung  sind.  So  ist  der  ganze  Inhalt  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875 
betreffend  die  Anlegung  und  Ver&nderungen  von  Strafsen  und  Platzen  in 
Stadten  und  landhchen  Ortschaften  (G.-S.  S.  661),  mitgetheilt  und  theil- 
weise  erlautert  worden. 

Als  baurechtliche  Normen  sind  den  baupolizeilichen  Vorschriften  die- 
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jenigen  Baubeschrankungen  gegenubergestellt,  welche  auf  den  Grunds&tzen 
des  privaten  Nachbarrechts  heruhen.  Hierbei  fflhrt  der  Verfasser  zutreffend 
aus,  dafs  die  Rechte  der  anliegenden  Privateigenthumer  den  hOheren 
Gffentlichen  Interessen  der  Eisenbahn  zu  weichen  haben,  wogegen  der 
letzteren  die  Verpflichtung  der  Schadloshaltung  obliegt,  soweit  nicht  die 
den  Adjazenten  in  Folge  der  Bahnanlage  erwachsendcn  Gefahren  und  Nach- 
theile  durch  Sicherheitseinrichtungen  beseitigt  werden,  deren  Herstellung 
der  Eisenbahn  durch  landespolizeiliche  Verfugung  aus  §  14  des  Gesetzes 
vom  3.  November  1838  auferlegt  wird.  Die  Entwicklung  dieser  Satze  im 
Einzelnen  ist  jedoch  nicht  mit  ausreichender  Scharfe  durchgefuhrt,  worin 
auch  der  Mangel  der  weiteren  Darstellung  liegt,  welche  sich  mit  dem 
Wege-  und  Wasserrecht  sowie  der  Wege-  und  Wasserpolizei  beschaftigt. 
Hierher  gehuren  keineswegs  die  Eingriffe  der  Eisenbahn  in  private  Wege 
und  Wasserrechte,  sondern  nur  diejenigen  Einwirkungen,  welche  die  Eisen- 
bahn auf  fiffentliche  Wege  und  Gewasser  ausiibt,  indem  sie,  was  im 
Besonderen  die  ersteren  anlangt,  das  Bedurfnifs  neuer  Wegeanlagen  her- 
vorruft  oder  bestehende  Offentliche  Wege  durchschneidet  oder  Aendcrungen 
an  solchen  bediogt.  die  sich  bis  auf  die  vollstandige  Beseitiguug  derselben 
erstrecken  konnen.  Auf  diese  Weise  kommt  die  Eisenbahn  in  Beziehung 
zu  der  Wegepolizei,  welcher  die  Aufsicht  fiber  die  Offentlichen  Wege  und 
die  Sorge  dafur  obliegt,  dafs  den  Bedurfnissen  des  offentlichen  Verkehrs 
in  Bezug  auf  das  Wegewesen  Genuge  geschieht.  Fur  die  Frage  aber, 
ob  und  in  welchem  Umfange  der  Eisenbahn  die  Pflicht  zur  Uuterhaltung 
eines  neuen  Weges  zufallt.  ist,  wie  auch  der  Erlafs  vom  5.  November  1880 
(E.-V.-B1.  1880  S.  537)  ausfuhrt.  die  rechtliche  Natur  des  Weges  ent- 
scheidend,  je  nachdem  also  demselben  die  Eigensehaft  eines  dem  allgemeinen 
Verkehr  dienenden  offentlichen  Weges  oder  eines  nur  fur  den  Bahnhofs- 
verkehr  bestimmten,  zur  Bahnanlage  gehorigen  oder  sonstigen  Privatweges 
zukommt,  wahrend  bei  Verlegung  oder  sonstiger  Aenderung  eines  offent- 
lichen  Weges  in  Folge  der  Bahnanlage  die  Unterhaltungslast  insoweit  auf 
die  Eisenbahn  verwaltung  ubergeht,  als  dieselbe  dadurch  vermehrt  wird. 

Es  ist  bekannt.  dafs  die  praktische  Anwendung  dieser  Grundsatze 
eine  Quelle  zahlreieher  Zweifel  und  Streitigkeiten  geworden  ist,  welche  zu 
beheben  die  Ausfuhrungen  des  Verfassers,  nach  denen  sowohl  fur  die 
Kegelung  der  Unterhaltungsptiicht,  als  auch  fur  die  Frage,  ob  ein  in  Folge 
des  Bahnbaues  hergestellter  Weg  der  Aufsicht  der  Wegepolizei  oder  der 
Kontrole  der  Eiseubahnaufsiehtsbehorden  unterstehe,  lediglich  die  Projekt- 
raafsigkeit  oder  Ausserprojektmafsigkeit  der  betreftenden  Wegeanlage  ent- 
scheidend  sein  soil,  schwerlich  geeignet  sein  durften. 

Der  Schlufs  des  Absehnittes  VI  betriflft  die  landespolizeiliche  und 
eisenbahntechnische  Abnahme  sowie   die    Genehmigung   der  Verkehrs- 
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erttflhung.  Dafs  im  Falle  einer  ohne  die  vorgeschriebene  Genehmigung 
8tattfindenden  VerkehrserOffnung  der  Unternehmer  aus  den  §§  316  und  316 
R.-Str.-G.-B.  strafbar  sei,  ist  ebenso  mifsverstandlich .  wie  die  Annahme, 
dafs  derselbe  auf  Grand  des  §  22  des  Eisenbahngesetzes  und  des  Art.  422 
Abs.  4  H.-G.-B.  ., alien  hierdurch  Beschadigtenu  zivilrechtlieh  Schadens- 
ersatz  zu  leisten  habe. 

Diese  Bemerknngen  durften  genugen,  um  die  eingangs  gegen  das 
System  und  die  Art  der  Darstellung  erhobenen  Bedenken  zu  rechtfertigen. 
Wenn  auch  das  Gesammturtheil  fiber  das  vorliegende  Werk  bis  zu  dessen 
vollstandigem  Abschlufs  vorbehalten  bleiben  mufs,  so  ist  doch  scbon  jetzt 
zu  ersehen,  dafs  der  Verfasser  zwar  einen  uberaus  reichhaltigen  Stoff 
bearbeitet,  nicht  aber  mit  steter  Rucksicht  auf  den  Zweck  seiner  Aufgabe 
gesiehtet  und  zu  einer  wissenscbaftlichen  Einheit  entwickelt  hat.  Der 
Werth  der  Arbeit,  welcher  jedenfalls  die  Bedeutung  einer  dogmatischen, 
das  Eisenbahnrecht  als  ein  Ganzes  begreifenden  und  nach  juristischen 
Gesichtspunkten  beherrsehenden  Darstellung  nicht  zukommt.  wird  unter 
diesen  Umstanden  von  dem  Mafse  abhangen,  in  welchem  die  Bearbeitung 
der  einzelnen,  von  dem  Verfasser  behandelten  Materien  ein  tieferes  Ein- 
dringen  in  die  Natur  der  einsehlagigen  Rechtssatze  zeigt  und  zum  Ver- 
standnifs  derselben  durch  eine  folgerichtige  Entwicklung  der  leitenden 
Grundgedanken  beitragt,  Dafs  der  bisher  gelieferte  Theil  des  Werkes  den 
in  dieser  Hinsicht  zu  stellenden  Anforderangen  entspreche,  wird  aber,  wie 
die  nahere  Betraehtung  der  verschicdenen  Abschnitte  ergieht.  keineswegs 
uneingeschrankt  zugegeben  werden  ktinnen. 

Altmann. 

Scharowsky,  C,  Zivilingenieur  in  Berlin.  Musterbuch  fur  Eisen- 
konstruktionen,  herausgegeben  im  Auftrage  des  Vereins 
deutscher  Eisen-  und  Stahlindustrieller.  Erster  Theil.  4.  Lieferung. 
Leipzig  und  Berlin,  Verlag  von  0.  Spamer.  1888.  Preiu  der 
Lieferung:  1,60  J/. 

Die  ersten  drei  Lieferungen  dieses  Werkes  sind  in  den  fruheren 
Jahrgangen  des  Arcbivs  (1887  S.  144,  1888  S.  616)  besprochen  worden, 
sodafs  hinsichtlich  des  Zweckes  und  der  Gesammtanordnung  des  Stoflfes 
auf  das  dort  Gesagte  verwiesen  werden  kann.  Das  vorliegende  Heft 
bildet  den  Schlufs  des  ersten  Theiles.  Es  beginnt  mit  einer  Darstellung 
der  flachen  Kuppeldacher  nach  Schwedler.  Die  Bauart  derselben,  sowie 
die  Verbindung  der  einzelnen  Theile  werden  durch  einfache  Skizzen  er- 
lautert;  die  Abmessungen  der  letzteren  sind  fur  eine  Reihe  von  Durch- 
messerii  (von  10  bis  60  m)  in  Tabellen  aufgefuhrt.    Hieran  reihen  sich  als 
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4.  Abtheilung  eine  Sammlung  von  Treppenkonstruktionen  nebst  Tabellen 
fiber  die  erforderliche  Starke  der  eisernen  Wangen  und  Podesttrager,  und 
als  5.  Abtheilung  eine  Darstellung  verschiedener  Fnfswegbrucken  mit 
Angabe  der  Abmessungen  der  Haupttrager  fur  leichtere  und  schwerere 
Brucken.  Den  einzelnen  Abtheilungen  sind  Beispicle  angereiht,  in  denen  der 
Gebrauch  des  Musterbuehes  niiher  erlautert  wird.  Am  Schlufs  der  vor- 
liegenden  Liefening  findet  sich  als  Anhang  die  Bearbeitung  der  Eisen- 
konstruktionen  fur  ein  vollstandiges  Geschafts-  und  Wohnhaus. 

Wenn  auch  nicht  alle  Angaben  des  Musterbuehes  unbedingt  gebiUigt 
werden  kdnnen  —  es  fallt  beispielsweise  auf,  dafs  fur  die  Daehstuhle  zwar 
Gleitlager  vorgesehen  sind,  dafs  die  Beweglichkeit  aber  durch  die  hart  an 
die  Eisenkonstruktion  herangefuhrte  Uebermauerung  in  der  Zeichnung 
wieder  aufgehoben  ist;  ferner  sind  Schenkelbreiten  von  4  em  und  Dicken  von 
4  mm  Abmessungen,  die  fur  ein  wenn  audi  noch  so  gering  beanspruchtes 
Winkeleisen  nieht  mehr  angewendet  werden  sollten  und  dergl.  mehr  —  so 
ist  doch  die  Reichhaltigkeit  des  Gebotenen  und  die  meist  zur  Geltung 
gekommene  Bevorzugung  eiufacher,  klarer  Formen  anzuerkennen.  Das 
Bnch  wird  daher  dem  erfahrenen  Eisenkonstrukteur  nach  eingehendem 
Studium  und  genauer  Prufung  des  Inhaltes  haufig  gute  Dienste  leisten 
konnen.  Durch  den  sehr  knapp  gehalteuen  Text  wird  diese  Prufung  sehr 
sowie  das  Verstiindnifs  uberhaupt,  allerdings  hier  und  da  etwas  erschwert. 

—  n. 


Hertz,  Enrique.  Ferroearriles  de  75  centimetres.  San  Felice  de 
Guichols.  lmprenta  de  Juan  Gener.  —  1839.  In  Kommission 
bei  F.  A.  Brockhaus  in  Leipzig. 

Die  spanischen  Eisenbahnen,  im  Gauzen  zur  Zeit  etwa  9400  km, 
sind  zum  uberwiegenden  Theile  mit  der  grofsen  Spurweite  von  1,67  m  ge- 
baut,  nur  etwa  600  km  haben  kleinere  Spurweiten,  zwischen  l,u  und 
0,76  m.  Der  Verfasser  der  vorliegenden  Schrift  bezeichnet  —  wohl  mit 
Recht  —  die  Wahl  der  grofsen  Spurweite  fur  die  spanischen  Eisenbahnen 
al6  einen  Fehler,  da  bei  der  Oberflachengestaltuug  und  den  wirthschaft- 
lichen  Verhaltnissen  Spaniens  diese  Bahnen  in  Bau  und  Betrieb  verhalt- 
nif8malsig  zu  theuer  sind  und  ihre  Erhaltung  deshalb  dem  Lande  grofse 
Opfer  auferlegt,  welche  noch  vermehrt  werden  durch  die  Art,  in  der  ein- 
zelne  Eisenbahngesellschaften  die  ihnen  gewahrten  Berechtigungen  aus- 
beuten.  Fur  den  im  Interesse  der  wirthschaftlichen  Entwicklung  des 
Landes  erforderlichen  weiteren  Bau  von  Eisenbahnlinien.  welche  zwischen 
den  im  Betriebe  befindlichen  Hauptbahnen  einzuschalten  sind,  wird  des- 
halb die  Annahme  einer  kleineren  Spurweite  vorgeschlagen  und  zwar  be- 
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zeiehnet  der  Verfasser  hierfur  die  Spurweite  von  0,75  m  als  die  geeignetete. 
Ferner  soil  nach  den  Vorsehl&gen  des  Verfassers  durch  die  bei  der  Kon- 
zessionsertheilung  zu  stellenden  Bedingnngen  den  Interessen  der  Allge- 
meinheit  mehr,  als  dies  seither  geschehen,  Rechnnng  getragen  werden.  Se- 
weit  ndthig,  sollen  ffir  den  Bahnban  Unterstutzungen  seitens  der  betheiligten 
Provinzen  und  Gemeinden  gcwahrt  werden.  Zur  Klarlegung  der  bezfig- 
lichen  Verh&ltnisse,  sowie  um  die  ZweckmaTsigkeit  seiner  Vorschl&ge  dar- 
zuthun  und  dieselben  n&her  zn  erlautern,  hat  der  Verfasser  in  der  210 
Grofsoktavseiten  haltenden  Schriffc  eine  reiche  Fulle  von  Angaben  fiber  die 
Eisenbahnen  Spaniens  und  anderer  Lander  zusammengestellt. 

K  CUms 


UEBERSICHT 

der 

neuesten  Hauptwerke  iiber  Eisenbahnwesen  and  aus  verwandten 

Gebieten. 

B  ranch  ttach,  M.  v.   Die  neuen  preufsischen  Verwaltungsgesetze.  2  Bd.  Wesentlich 
veranderte  Auflage.   Berlin.  M  8,00. 

Braun.  F.   Die  Pensionirung  der  Staatsbeamten  and  die  Fiirsorge  ftlr  die  Hinter- 
bliebenen  derselben.  4.  Auflage.   Berlin.  M  2,00. 

Brentano.  L.  Ueber  die  Ursachen  der  heutigen  sozialen  Noth.   Leipzig.      M  1,00. 

('role.  B.  P.   Geschichte  der  dcutschen  Post  von  ihren  AnfAngen  bis  zur  Gcgenwart. 
Eisenach.  M  0,40. 

Dickerson,  E.   The  steam  engine.   1889.   New  York. 

Feraud-Giraud.  L.  J.  D.   <  ode  des  transports  de  marchandises  et  de  voyageurs  par 
chemin  de  fer.  Paris. 

Hunger,  8.  Zen trnm  oder  Peripherie?  Bundnerische  Eisenbahnpolitik.  Chur.  MOJ^h 

KrXmer,  J.   Neuerungen  in  der  Anwendung  der  Elektrizitat  beim  Eisenbahndienst. 
1889.    Halle  a.  S.  M  2,00.. 

Mncke,  J.  H.   Verkehr  und  Verbrauch  von  Getreide  in  Berlin    Dresden.     M  7,5o. 

Posehinger,  Ritter  v.   Fflrst  Bismarck  als  Volkswirth.  1  Bd.  Bis  zur  Uebernahrae 
des  flandelsniinisteriums  (1880).   Berlin.  M  10,00. 

Schwabe,  H.   Teber  die  Ermafsigung  der  Gutertarife  anf  den  preursischen  Staats- 
eisenbahnen.  Berlin.  M  1,20) 

Verhandlnngen  des  16.  deutschen  Handelstags  zu  Berlin  am  19.  Februar  1R«9. 
Berlin.  M  l,20T 

Vorsehriften,  betr.  das  Rettungswesen  bei  Eisenbahnen.   Wien.  M  0,2a 
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Zeitschriften. 

ArcbiT  fUr  Post  und  Telegraphic.  Berlin. 
No.  12.   Juni  1889. 

Die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  filr  Rechnung  des  preufsischen  Staates 
verwalteten  Eisenbahnen  im  Betriebsjahre  1887  88. 

Bayerische  Handelszeitung.  Munchen. 
No.  26.   Vom  28.  Juni  1889. 

Abanderungen  im  Eisenbahntarifwesen.  Ministerialbescheid  auf  die  Ver- 
bandlungen  der  XIX.  Sitzung  des  bayerischen  Eisenbabnratbes. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du  Congres  des  chemins  de  fer. 

Bruxelles. 

Mai  1889. 

Consommation  des  bandages.  Nature  des  bandages.  Conditions  d'etablisse- 
ment  des  bandages. 

Jnni  1880. 

[/•'•change  des  voitures  ii  voyageurs  entre  deux  voies  paralleles.  La  fixation 
des  rails  Vignoles  aux  traverses  en  bois.  Les  renseignements  techniques 
relatifs  aux  unite's  de  transport  et  an  coefficient  d'exploitation.  Les  ren- 
seignements techniques  relatifs  des  installations  et  du  personnel  des  gares. 
Les  institutions  de  prevoyance.  Les  manoeuvres  de  gare. 
Juli  1889. 

La  manoeuvre  a  distance  des  changements  de  voie.  La  comparaison  des 
voies  a  double  bonrrelet  et  des  voies  Vignoles.  Les  chemins  de  fer  et  les 
voies  navigables.  Les  lignes  parcourues  par  des  trains  rapides.  Les  renseig- 
nements techniques  relatifs  aux  tubes  a  fumee  des  locomotives.  L'organisa- 
tion  des  trains  de  marchandises.  Le  transbordement  des  marchandises.  Les 
renseignements  techniques  relatifs  aux  ponts  me'talliques.  La  pose  de  la 
voie  sur  les  ponts  mltalliques.  La  ventilation  des  grands  tunnels.  La 
traction  des  chemins  de  fer  secondaires.  Les  renseignements  techniques 
relatifs  au  graissage  des  locomotives.  Les  renseignements  techniques  relatifs 
a  la  production  de  la  vapeur. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  27  bis  82.   Vom  6.  Juli  bis  10.  August  1889. 

(No.  27:^  Verwendbarkeit  einfacher  Schneepfluge.  ^No.  30:)  Vom  Nicaragua- 
Kanal.  Tunnelgewfllbe  mit  unsymmetrisch  vertheiltem  Schragdruck.  (No.  31 :) 
Eisenbahnunfall  in  Folge  ungenll gender  Freihaltung  des  Lichtraumes  neben 
Eisenbahnfahrzeugen.  (No.  32.)  Eine  SicherheiUvorrichtung  fur  Geleis- 
sperrbaume. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

No.  52  bis  88.   Vom  29.  Juni  bis  24.  August  1889. 

(No.  52:)  Ueber  die  Ansruhrung  von  Tunnels  in  prefsbaren  und  bl&henden 
Gebirgsarten.  (No.  63:)  Von  der  allgemeinen  Ausstellung  ffir  Unfallver- 
hutung  in  Berlin.  (No.  65:)  Beitrag  zur  Erhohung  der  Sicherheit  des  Eisen- 
bahnbetriebes  auf  BahnhSfen.  (No.  68:)  Die  Uiovi-Eisenbahn.  Die  Wasser- 
strafsen  und  Eisenbahnen  des  rheinisch-westfalischen  Industriebezirks. 
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L'Econoniiste  francais.  Paris. 
No.  88.   Vom  10.  August  1888. 

Les  methodes  de  tarification  pour  les  transports  des  voyageurs. 

The  Edinburgh  Review.  London. 
Jnli  1889. 

The  Railways  of  England. 

3Kej*»HOAopojKHo«  i*40  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg. 

(No.  26:)  Ueber  die  sibirische  Eisenbabn.  (No.  27:)  Mangel  in  der  inneren 
Einrichtungder  Personenwagen.  Vorlaufige  kommerzielleundtechnischeUnter- 
suchungen  fur  Sekundarbahnen.   (No.  28  und  29:)  Die  sibirische  Eisenbabn. 

Engineering.  London. 

No.  1226  bis  12S1.  Vom  21.  Jnni  bis  2.  August  1889. 

(No.  1225 ^  Compound  express  locomotive,  North- Eastern  Railway.  (No.  1226:) 
The  Windsor  show.  New  Railway  station  at  Dundee.  (No.  1227 :)  Passenger 
express  locomotive.  Accident  crane  for  Railways.  (No.  1227,  1228  n.  1229:) 
The  valve  gear  of  the  Strong  locomotive.  (No.  1228  u.  1229:)  The  station 
of  St.  Lazare.  Hydraulic  Railway  signals.  (No.  1280:)  Locomotive  at  the 
Paris  exhibition.  The  international  Railway  Congress.  (No.  1231 :)  Railway 
signalling  at  the  Paris  exhibition.  Locomotives  at  the  Paris  exhibition. 
Railway  legislation.  (No.  1233:)  General  Railway  station  at  Perth.  Tank 
locomotive;  Grand  Central  Railway  of  Belgium. 

Engineering  News.   New  York. 

No.  24  bis  33.  Vom  16.  Juni  bis  17.  August  1889. 

(No.  24:)  Dudley's  track  inspection  diagrams.  Safety  lock  for  split  switches, 
Lehigh  Valley  R.  R.  Statistics  of  Railway  construction  Southern  State*. 
(No.  25:)  Automatic  car  couplers.  Final  report  on  the  proper  relations  to 
each  other  of  the  sections  of  Railway  wheels  and  rails.  Statistics  of 
Railway  construction.  Southern  States.  (No.  26:)  The  Jones  nut  lock. 
Some  American  metal  ties.  First  Railway  tunnel  in  America.  (No.  28:) 
Competition  of  Canadian  Railways  with  American  lines.  The  Judson  pneu- 
matic Railway  system.  An  automatic  water  gate.  American  freight  cars 
on  English  Railways.  The  electric  Railway.  American  engineers  in  Europe. 
(No.  29:)  The  American  engineers  abroad.  North  China's  new  Railway. 
(No.  30:)  The  Sprague  improved  electric  Railway  motor.  The  Verrugas 
viaduct.  Railway  statistics  of  Canada.  (No.  31:)  Proposed  new  standards 
of  the  Master  car  builder's  association.  The  Barre  Railroad.  Statistics  of 
Railway  construction;  Northwestern  states.  The  American  engineers  in 
Germany.  Standard  system  of  tracklaying:  French  company  of  Venezuela 
Railways.  Railway  construction  of  the  Northwest.  Standard  rail-sections. 
(No.  32:)  The  future  of  Western  Railways.  Electric  Railways  in  Boston. 
Problems  to  be  discussed  by  a  rapid  transit  Commission.  Railway  schemes 
in  the  Northwest.  Passenger  lifts  and  rapid  transit  (No.  33:)  The  standard 
of  time;  the  twenty-four  o'clock  system.  Railways  of  the  United-States  in 
1888.  Proposed  union  depot  at  Omaha.  Neb.  The  work  of  rotary  snow  plows. 

Glaser's  Annalen  fiir  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  2.   Vom  15.  Juli  1889. 

Die  Erhohung  der  Tragfahigkeit  der  Guterwagen. 
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Heft  4.  Vom  15.  August  1888. 

Kuppel-  und  Pleuelstangen  der  Lokomotiven. 

Das  Handetsmaseum.  Wien. 

No.  27—31.  Vom  4.  Juli  bis  1.  August  1889. 

(No.  27:)  Ueber  die  Reform  der  Personentarife  auf  den  kdnigl.  ungariscken 
Staatsbahnen.  (No.  28:)  Mexiko  und  seine  Eisenbahnen.  (No.  31:)  Die 
Okonomischen  Wirknngen  des  Massenstrikes  in  den  deutschen  Kohlenbezirken. 

HH*cuepx  (Inpenieur).  Kiew. 
Heft  6.  Juni  1889. 

Der  Ban  der  Umgehungslinie  fUr  die  Werebje'sche  Steigung  auf  der  Nikolai- 
bahn  ^Fortsetzung  ans  No.  5). 

Heft  7.  Juli  1889. 

Anszng  aus  den  Ontachten  fiber  den  Eisenbahnnnfall  bei  Borki  am  17.  Okto- 
ber  1888. 

Monitenr  des  interets  materiels.  Brfissel. 
No.  52.   Vom  30.  Juni  1889. 

Chemin  de  fer  du  Congo.  La  r^forme  dn  bareme  pour  les  voyageurs  sur  lea 
chemins  de  fer  de  l'Etat  hongrois. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  24  bis  82.   Vom  15.  Juni  bis  10.  August  1889. 

(No.  24:)  Nuove  costruzioni  della  Mediterranea.  (No.  27  u.  28:)  Rete  Adriatica. 
Relazione  del  consiglio  d'amininistrazione  suir  esercizio  1888.  (No.  28:) 
Conzessioni  di  ferrovie  pubbliche  e  sovvenzioni  da  accordarsi  alle  medesime. 
Materiale  rotabile  della  Mediterranea  al  1*  maggio.  (No.  29:)  Convenzione 
e  capitolato  per  la  concessione  della  costruzione  e  dell'  esercizio  di  una 
ferrovia  da  Roma  a  Viterbo  con  diramazione  da  Capranica  a  Roneiglione. 
Ferrovia  del  Gottardo.  (No.  30  bis  32:)  Nuove  costruzioni  della  Mediterranea. 
(No.  30:)  Le  ferrovie  Svizzere  nel  1887.  (No.  31 :)  II  servizio  dei  grandi  treni 
diretti  sulle  ferrovie  italiane.  Materiale  rotabile  della  Mediterranea  al 
1.  giugno.  (No.  320  Valico  f'erroviario  del  Sempione.  Terza  sessione  del 
Congresso  internationale  delle  strade  ferrate  a  Parigi. 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

No.  26  bis  34.   Vom  30.  Juni  bis  25.  August  1889 

i  No.  26:)  Pie  Ergebnisse  der  Postsparkasse  im  Jahre  1^88.  Eisenbahnverkehr 
im  Monat  April  1889.  (No.  27:'  Die  Zeitfragen  der  Eisenbahnliteratur. 
Thompson^  Gravity-System  filr  Strafsenbahnen.  vNo.  28:)  Von  der  Lemberg- 
Czernowitz-Jassy  Eisenbahn.  (No.  28  u.  29:)  Ueber  den  Einflnfa  der  Eisen- 
babnen  aaf  die  Kultur.  (No.  290  Die  Eisenbahnkrankenkassen.  Ein  neuer 
Versuch  im  Eisenbahnzonentarife.  (No.  800  Zur  Frage  fiber  den  ruhigen 
Gang  zweiachsiger  Wagen.  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Mai  1889.  (No.  31 0 
Die  Betriebsergebnisse  der  grefseren  osterreichischen  Eisenbahnen  fttr  1888. 
vNo.  32:)  Die  Blitzgefahr  und  die  Eisenbahnen.  Eisenbahnverkehr  im  Monat 
Juni  1889.  (No.  330  Von  der  Goliathschiene.  (No.  34:)  Ueber  die  Ver- 
rechnung  der  Kosten  ffir  Fuhrparkvermehrung. 
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No.  25.   Vom  21.  Juni  1889. 

The  Interstate  Commerce  Commission  and  trans-continental  rates.  The 
trouble  in  the  Interstate  commerce  Railway  Association.  A  word  on  modern 
car  construction.  The  Chicago  St.  Paul  situation.  Increased  capacity  of 
German  freight-cars.  New  regulation  for  transportation  and  use  of  explo- 
sives New-York  city.   The  mineral  products  of  the  United  States  for  1888. 

No.  26.   Vom  28.  Juni  1889. 

Interior  of  train  shed  at  Jersey  city  -  Central  Railroad  of  New  -  Jersey. 
Passenger  station  yard  at  Jersey  city-Central  Railroad  of  Jersey  city.  The 
American  Society  of  civil  engineers.  The  master  car-builders  on  brake 
rigging.  Duluth  versus  Chicago.  The  American  society's  committee  on 
wheels  and  rails.   Notes  on  the  Guatemala  Central  Railroad. 

No.  27.   Vom  5.  Juli  1889. 

Cast-iron  car  wheels.  The  proposed  standard  brake  gear.  The  master  car 
builders  convention.  The  electric  motor  tests  on  the  New  York  Elevated 
Railroad.  Enlarging  locomotive  and  car  works.  Guarantee  of  car  wheels. 
Prussian  Railroad  management.  The  traffic  of  the  Union  Pacific.  Chicago- 
St.  Paul  rates.  The  repair  work  on  the  Pennsylvania  Railroad.  Australian 
Railroads. 

No.  28.   Vom  12.  Juli  1889. 

Locomotive  tests.  Movable  frog  with  slip-switches.  Rack  cntting  attach- 
ment for  milling  machines.  Locomotive  journal  bearings.  Retardation  indi- 
cator. The  car  accountant's  convention.  Railroad  accidents  and  Railroad 
men's  feelings. 

No.  29.   Vom  19.  Juli  1889. 

Locomotive  tests  on  the  Central  Vermont.  Counter  balancing  the  recipro- 
cating parts  of  locomotives.  Railroad  matters  in  India.  Locomotive  engi- 
neering at  Paris.  Wire  cable  welding  by  electricity.  Association  of  Ame- 
rican Railway  accounting  officers. 

No.  80.  Vom  26.  Juli  1889. 

The  Baltimore  and  Ohio  Line  to  Staten  Island.  The  Strong  locomotive. 
A  Texas  Railroad  problem. 

No.  81.   Vom  2.  August  1889. 

Consolidation  locomotive  —  Baltimore  and  Ohio.  Work  of  the  technical 
conventions.  Loyalty  of  employe's.  Principle  of  Railroad  extensions.  Mis- 
souri, Kansas  and  Texas  complication.  Chicago  Railroad  men  on  the  situation. 
American  Railroad  statistics. 

No.  32.   Vom  9.  August  1889. 

Standard  dining  car;  Pennsylvania  Railroad.  Remedies  for  Canadian  com- 
petition. Chicago  and  Northwestern  report.  The  American  engineer's  tour 
in  Europe.  The  combustion  of  bituminous  coal  without  smoke.  Pro-rating 
between  St.  Paul  and  New  York.  Locomotive  balancing.  Improvements  on 
the  New  York  Central.  The  transportation  problem  connected  with  great 
exhibitions.   American  Railroad  statistic!. 
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No.  38.   Vom  16.  August  1889. 

Platform  car  of  60  tons  capacity;  Lehigh  Valley  Railroad.  Burton's  electric 
heater  for  passenger  cars.  The  Parsons  block,  switch  and  signal  system. 
Railroads  of  the  United  States  in  1888.  The  master  mechanic  of  the  future. 
Complaints  against  the  Alton.  Passenger  cars  at  the  Paris  exhibition. 
Relations  of  Railroads  to  their  exployls.  The  Guatemala  Central  Railroad. 
English  train  accidents.   Locomotives  at  the  Paris  exhibition. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1829  bis  1887.   Vom  22.  Juni  bis  7.  August  1889. 

(No.  13290  Anomalies  of  Railway  Companies.  The  latest  in  locomotives 
Express  trains  English  and  foreign.  Education  and  training  of  American 
Indians.  A  new  electric  light  for  trains.  New  Railways  in  Denmark. 
Railway  extension  in  Norway.  (No.  1330:)  The  Grand  Trunk  of  Canada. 
Newyork  Pennsylvania  and  Ohio.  (No.  1330  u.  1331  )  Indian  Railways  in  the 
second  half  of  1888.  (No.  1330  bis  1337:)  South  American  Railways. 
(No.  1330  bis  1334:)  American  and  Canadian  Railways.  i.No.  1331:)  The  coal 
traffic  to  London.  (No.  1331  bis  1334:)  Argentine  and  South  American 
Railways.  (No.  1332:)  The  Brighton  and  South  Eastern.  Signal  arrangements 
and  systems  of  working.  Railway  companies  and  traders  (No.  1333:)  Half 
yearly  reports.  Railway  MIIb  and  projects  in  Scotland.  The  Manchester  and 
Sheffield  Railway  company's  new  line.  (No.  1334:)  Great  Eastern  Railway. 
London  and  South  Western  Railway.  (No.  1334  u.  1335:)  The  Railways  of 
the  Argentine  Republic.  (No.  1336:)  The  Grand  Trunk  of  Canada.  Half- 
yearly  reports.  Rambles  by  rail.  Tramways  in  Scotland.  (No.  1386:)  The 
coal  traffic  to  London.  (No.  1337:)  The  Railways  of  England.  Home  Rail- 
ways in  the  first  half  of  1889.  The  August  banc  holiday  traffic.  The 
Railway  regulation  bill.   Locomotive  expenses  in  the  past  half-year. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris.   Mai  1889. 

L'entretien,  des  voies  ferries.  Les  appareils  des  chemins  de  fer  de  l'Etat 
francais  pour  la  manoeuvre  a  distance  des  aiguilles  par  fils.  Un  dispositif 
economique  des  piles  de  cloches  a  conrant  continu.  Experiences  en  marche 
compound  sur  les  locomotives  a  deux  cylindres  de  meme  diaraetre  et  a 
courses  £  gales  ou  ine'gales. 

Verordnungsbiatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  ftir  Eisenbahnen  und  Dampf- 
schiffahrt.  Wien. 
No.  74  bis  99.   Vom  27.  Juni  bis  24.  August  1889. 

(No.  74:)  Baufortschritte  auf  den  in  Bauausfiihrong  befindlichen  fister- 
reichischen  Eisenbahnen  im  Monat  Mai  1889.  Die  Kohlenproduktion  des 
vereinigten  Kdnigreichs  Grofsbritannien  mit  Rttcksicht  auf  die  Bedlirfniese 
der  Eisenbahnen.  (No.  76:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Mai  1889  und 
Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ersten  fnnf  Monaten  1889  mit  jenen  der 
gleichen  Periode  1888.  {No.  77:)  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  auf  den 
Osterreicbischen  Eisenbahnen  mit  Ende  des  II.  Semesters  188^.  (No.  79:) 
Krankenkassen  der  osterreichischen  Privateisenbahnen.  Statistiscbes  iiber 
die  Bahnen  Grofsbritanniens  innerbalb  der  Periode  1878  bis  1888.  (No.  83:) 
Der  Osterverkehr  der  englischen  Eisenbahnen.  (No.  86:)  Schweizerische 
Eisenbahnstatistik  fur  das  Jahr  1887.  (No.  87:)  BetriebserOffnung  auf  den 
Arohir  far  Eisenbshnweaen.   I860.  49 
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Eisenbahnstrecken  Herzogenburg — Krems  nnd  Hadersdorf  Lokalbahn — Sig- 
mundsherberg  —  Horn  der  Osterreichischen  Lokaleisenbahn  -  Gesellschaft. 
(So.  88:)  Uebersicht  der  in  Oesterreich  gelegenen  Schleppbahnen  mit  Ende 
1888.  (No.  89:1  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Juni  1889  and  Vergleich  der 
Einnahmen  im  ersten  Semester  1889  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1B88. 
(No.  90  a.  910  Europaische  Donaukommission;  Fruhjahrsession  1889. 
(No.  92:)  Die  Reform  des  Personentarifs  auf  den  kOnigl.  ungarischen  Staats- 
bahnen.  Znggeschwindigkeiten  auf  eugliacben  Babnen.  (No.  93:)  Eisenbahn- 
Zentral-Abrecbnungsbtlreau  in  Oesterreich  im  Jahre  1888.  <No.  94:)  Betriebs- 
ergebnisse der  ungarischen  Eisenbahnen  ersten  Ranges  im  Betriebsjahr  1888. 
(No.  95:)  Die  Militarbahnen  des  Okknpationsgebietes  im  Jahre  1888.  (No.  96:) 
Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  dents cher  Eisen- 
bahnverwaltungen  filr  das  Rechnungsjahr  1887.  (No.  97:)  Stand  der  Fahr- 
betriebsmittel  auf  den  ungarischen  tfffentlichen  Eisenbahnen  mit  Ende  des 
II.  Semesters  1886.  (No.  98:1  Unfalle  auf  den  Eisenbahnen  im  vereinigten 
Kiinigreiche  Grofsbritannien  im  Jahre  1888.  (No.  99:)  Erprobungen  nnd 
Revisionsdruckproben  von  Lokomotivkesseln  im  Jahre  1888. 

Volkswirthschaftliche  Wochenschrtft.  Wien. 

No.  289  bis  293.   Vom  11.  Juli  bis  8.  August  1889. 

(No.  289:1  Die  Betriebsergebnisse  der  ttberseeischen  Linien  des  dBterreichisch- 
ungarischen  Lloyd  im  Jahre  1888.  (No.  293:)  Billige  Massentransporte.  Die 
Schiffahrt  auf  dem  Main  im  Jahre  1888. 

Wochenschrift  des  osterreichfechen  Ingenieur-  und  Architekten  Vereios.  Wien. 
So.  25.   Vom  21.  Juni  1889. 

Mittheilungen  ilber  mobile  elektrische  Beleuchtungsanlagen  von  Eisenbahnen. 

JKypHaJi  MuaiicTopcTB*  nyTe«  coooiaeeia.   (Zeitschrift  des  Ministerinms  der  Verkehrs- 
anstalten.')   St.  Petersburg  1SS9. 

(No.  20:)  Der  Eisenbahnunfall  bei  Borki  auf  der  Kursk-Charkow-Asow'schen 
Eisenbahn.  Mittel  zur  Verminderung  der  Bau-  und  Betriebskosten  der 
russischen  Eisenbahnen.  Technische  Vereinbarungen  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  tlber  den  Bau  und  die  Betriebseinrichtungen  der 
Haupteisenbahnen.  Ueber  das  Verhalten  der  Stahlscbienen  auf  der  Eisenbahn 
Tambow-Saratow. 

Zeitschrift  des  Architekten-  und  Ingenieur  Vereins.  Hannover. 
Heft  VI.  1889. 

Brucke  tlber  die  Ravenna-Schlucht  in  der  Zahnstangenstrecke  der  HSllen- 
thalbahn. 

Zeitschrift  fur  Lokal-  und  Strassenbahnwesen.  Wiesbaden. 
1889.   II.  Heft. 

Beispiele  ausgefuhrter  Betriebsraittel  und  interessanter  Einrichtungen  fur 
Lokalbabnen.  Der  Baner'sche  Schienenrllcker.  Strafsenbahnrechtliche  Streit- 
fragen.  Lokalbahnen  in  den  Niederlanden.  Betriebsergebnisse  von  Schmal- 
spurbabnen.  Die  Sylter  Dampfspurbahn.  Die  Strafsenbahnen  der  Welt. 
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Zeitschrift  ffir  Eisenbahnen  und  Dnmpfachiffahrt  der  ttaterreichiach-ungariachen 
Monarchic.  Wien. 
No.  27  bis  35.  Vom  30.  Juni  bis  25.  August  1889. 

(No.  27:)  Protokoll  tlber  die  am  21.  Mai  1889  abgehaltene  Sitzung  de« 
Staataeisenbahnrathes.  (No.  28:)  Die  Eisenbahnreform  in  Ungarn.  Die 
b5hmischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1888.  Der  Osterreichisch-ungarische 
Eisenbahnverkehr  im  Mai,  Die  Radreifenbrttcbe  anf  den  Eisenbahnen  Deutsche 
lands.  ^No.  29:)  Die  Delagoabai-Eisenbahn.  Das  Anhalten  der  Schnell- 
zttge  in  Zwischenstationen.  iNo.  90  und  31 :)  Eisenbahnen  nnd  Gesetzgebnng 
in  den  Vereinigten  Staaten.  (No.  30:)  Die  Eisenbahn  tiber  ;den  Vlarapafs. 
(No.  31:)  Das  Eisenbahnnngluck  bei  Borki.  Die  Eisenbahn -Personentarife 
nnd  deren  Reform  bei  den  konigl.  ungarischen  Staatsbahnen.  (No.  32:)  Arbeits- 
anfwand  bei  Bewegnng  yon  Wagen  mit  Bahnzllgen.  Ertiffnnng  der  Linien 
Herzogenburg— Krems  und  Hadersdorf-Sigmnndsherberg.  (No.33:)  Friedrich 
List.  Die  Einftthrung  des  Zonentarifs  auf  den  Linien  der  ungarischen 
Staatsbahnen.  Der  Osterreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  ersten 
Semester  1889.  (No.  34:)  Friedrich  List  nnd  das  Eisenbahnwesen.  Die 
technischen  Attaches  Dentschlands.  Suezkanal-Konvention  vom 29.  Oktober  1888. 
Erfiffnung  der  Lokalbahn  Gleisdorf— Weiz.  (No.  35:)  Die  Grundgesetze  des 
Personenverkehrs.   Eroffnung  der  Steyerthalbahn. 

Zeitschrift  fUr  Lokomotivfdhrer.  Nordstemmen. 
Heft  11.   1.  Jnli  1889. 

De  Limon's  Zentral-Dampf-Schmierapparat.  Zwei  Vervollstandigungen  der 
WestinghoQsebremse.  Der  Lokomotivbetrieb  anf  der  vormals  Leipzig- 
Dresdner  Eisenbahn  in  dem  ersten  Jahrzehnt  deren  Bestehens. 

Zeitschrift  flir  Tranaportwesen  und  Strafaenbau.  Berlin. 
No.  19.  bis  24.  Vom  1.  Juli  bis  20.  August  1889. 

(No.  19:)  Strafsenbahnwesen:  Strafsenlokomotive  von  Eddington  nnd 
Stevenson.  Ueber  elektrische  Eisenbahnen.  (No.  20:)  Die  Entwicklung 
unserer  Grofsstadte.  Sekundarbahnwesen.  (No.  21:)  Die  Zukunft  der 
elektrischen  Traktion.  (No.  22:)  Elektrische  Trambahnen.  (No.  23:)  Ueber 
die  Entwicklung  der  elektrischen  Eisenbahnen.  Die  elektrische  Bahn  in 
Budapest.  (No.  24:)  Die  Akkumulatoren- Wagen  „System  Reckenzaun"  in 
den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika. 

Zeitung  dea  Vereins  deutacher  Kiaenbahnverwaltiingeti.  Berlin. 
No.  49  bis  66.   Vom  29.  Juni  bis  28.  August  1889. 

(No.  49  u.  65:)  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen  fur  das  Rechnungsjahr  1887.  (No.  50  u. 
63:)  Die  Eisenbahnen  der  Erde  1883—1887.  Kdnigl.  bayerische  Staats- 
eisenbahnen:  Eisenbahnrath.  (No.  61,  57  u.  61:)  Das  Eisenbahnwesen  auf 
der  Weltausstellung  in  Paris.  (No.  51:)  Das  Telephon  und  seine  Verwendung 
zum  Herbeirufen  schneller  Hiilfe  bei  Eisenbahnunfallen.  ^No.  52,  54  u.  65:) 
Reisestudien  in  Argentinien.  Aus  den  Geschaftsberichten  osterreichisch- 
ungarischer  Eisenbahnen  fllr  1888.  (No.  53:)  Einige  Bemerkungen  iiber  den 
neuen  Zonenpersonentarif  der  konigl.  ungarischen  Staatscisenbahnen. 
(No.  55:)  Die  Radreifenbrilche  auf  den  Eisenbahnen  Deutscblands  im 
Jahre  1888.   (No.  56:^  Von  der  deutschen  allgemeinen  Ausstellung  fur  Un- 

49* 

Digitized  by  Google 


Bikherschau. 


fallverhfktung  in  Berlin.  Die  Gttterbewegung  auf  den  deutschen  Eisen- 
bahnen  im  Jahre  1888.  (No.  57:)  Die  neue  amerikanische  Eisenbahn- 
vereinigung.  (No.  58  n.  64:)  Die  staatlichen  (jokalhahnen  in  Bayern  im 
Jahre  18P8.  (No.  59  u.  60:)  Friedricb  List  als  Vorkampfer  fiftr  die  deutschen 
Eisenbahnen.  (No.  60:)  Venrendung  des  Magnesiums  xu  Signallichtern. 
(No.  61:)  Der  Streit  nm  die  Delagoabai-Eisenbahn.  Die  Eisenbahn  Piraas- 
Larissa.  Gesellschaftliche  Stellung  von  .  Eisenbahnbeamten  in  Amerika. 
(No.  62  n.  680  Einige  Bemerknngen  ttber  den  neuen  Zonenpersonentarif 
der  konigl.  ungarischen  Staatsbahnen.  (No.  62:)  Die  Kongo  -  Eisenbahn. 
Eine  Schiffahrtsstrasse  zwischen  Berlin  nnd  der  Ostsee.  (No.  68:)  Der 
Fernsprecher  nnd  seine  praktische  Bedeutung.  Ueber  durchgohende  Bremsen 
in  England.  Vom  Panamakanal.  (No.  64:)  Die  Eisenbahnen  Oesterreich- 
Ungarns  von  1822—1867.  Gegenunternehmen  zur  Delagoabaibahn.  Eine 
Arbeitseinstellnng  in  Nordamerika  und  ihre  Folge  far  den  Eisenbahnbetrieb. 
Die  Andenbahn.  (No.  65:)  Geschichte  der  kfiniglich  sachsischen  Staatsbahnen. 
Miinchens  erste  Eisenbahn.   (No.  66:)  Deutscher  Eiseubahn-Verkenrsverband. 


■ 


H*r»w«x«ggbcn  Im  Auftrxt*  «le«  Konlnlt«hrn  Mlnlatcriuraa  der  BlfcntHrlicn Arb«ltca. 
T«rUg  Ton  Julia.  8prln«er,  Berlin  M.  -  Draek  to»  H.  8.  Hermann.  n«riin  8.W. 
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Nordamerikanische  Eisenbahnzustande  im  Jahre  1888 

Von  Dr.  A.  v.  d.  Leyen,  Geheimer  Oberregiernngsrath. 


Das  Bundesgesetz  vom  4.  Februar  1887  fiber  die  Regelung  des 
zwischenstaatlichen  Verkehrs  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  hat 
wesentlich  dazu  beigetragen,  den  Schleier,  mit  welchem  die  nordanieri- 
kanischen  Eisenbahnen  ihre  gesammte  Verwaltung  zu  umhullen  verstanden 
haben,  wenigstens  etwas  zu  Ififten.  Das  durch  jenes  Gesetz  errichtote 
Bundesverkehrsamt  erstattet  alljahrlieh  einen  Bericht  fiber  seine  Thatigkeit, 
welcher  dem  Kongrefs  vorgelegt  und  wciter  verbreitet  wird.  Es  beschr&nkt 
sich  darin  nicht  auf  die  von  ihm  erledigten  Geschafte,  sondern  giebt 
aufserdem  eine  Uebersicht  fiber  die  Entwicklung  des  Eisenbahnwcsens  der 
Union  und  beleuchtet  alle  die  Verkehrsfragen,  welche  in  dem  vergangenen 
Zeitraum  Gegenstand  der  Eriirterung  in  weiteren  Kreisen  gewesen  sind. 
Dafs  diese  Fragen  nicht  selten  an  Entscheidungen  des  Amis  anknupfen, 
ist  dabei  von  besonderem  Werth;  denn  hierdurch  gewinnt  die  ErOrterung 
an  Tiefe  und  an  Bedeutung.  Der  Leser  weifs,  dafs  es  sich  nicht  etwa  uni 
blofse  theoretisch  aufgeworfene  Doktorfragen  handelt,  sondern  dafs  die  An- 
gelegenheiten  einen  ernsten  Hintergrund  in  dem  Verkehrsleben  des  Volkes 
haben.  Solche  ErOrterungen  geben  den  Berichten  des  Bundesverkehrs- 
anits  denn  auch  einen  weit  fiber  das  Tagesinteresse  hinausgehenden,  blei- 
benden  Werth  nicht  allein  fur  die  Beurtheilung  der  amerikanischen  Eisen- 
baluiverhaltnis8e,  sondern  fur  das  Verstandnifs  des  gesammten  Eisenbahn- 
wesens.  Wenn  auch  der  deutsche  Leser  vielfach  das  angenehme  Gefuhl 
haben  wird,  dafs  in  den  Vereinigten  Staaten  manche  Fragen  noch  der 
Entscheidung  harren,  fiber  zahlreiche  Angelegenheiten  man  sich  noch  die 
K6pfe  zerbricht,  weiche  bei  uns  gclost  sind,  und  zwar  so  gelOst  sind,  dafs 
fiber  die  Richtigkeit  der  Entscheidung  keiue  begrundeten  Zweifel  mehr 
bestehen,  so  ist  doch  andererseits  die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  der 
Vereinigten  Staaten  eine  so  eigenartige,  und  hat,  neben  all  ihren  M&ngeln 
und  Unzutraglichkeiten,  doch  soviel  grofsartige  Seiten,  dafs  auch  der  an 

Archiv  fur  Euenbahnweaen.  1888.  5q 

Digitized  by  Google 


766 


Xordamerikanische  Eisenbahnzustande  im  Jahre  1888. 


andere,  gesunde  und  normale  Verh&ltnisse  gewohnte  Leser  vicl  aus  ihnen 
lernen  kann.  Das  Studium  dieser  Jahresberichte  ist  daher  dringend 
zu  empfehlen.  Sie  unterseheiden  sich  iiberdics  in  ihrer  lebhaften,  frischen, 
durch  dem  Verkehrsleben  entnommene  Beispiele  erl&uterten  Darstellungsart 
vortheilhaft  von  ahnlichen  langweiiigen  und  troekenen  Berichten  englischer 
Bchorden. 

Der  zweite  Bericht  des  amerikanisehen  Bundesverkekrsamtes, 
welcher  uii.s  im  Xaehfolgendeii  hauptsachlieh  beschaftigen  soli,  tragt  das 
Datum  des  1.  Dczember  1888,  erstrcekt  sich  auf  die  Zeit  vom  1.  De- 
zember  1887  bis  30.  November  1888.  und  ist  bereits  Anfang  1889  ver- 
offentlicht  worden.*)  Er  bildet  einen  mafsigen  Band  von  364  Seiten 
(einschliefslieh  zweier  sorgfaMtiger  alphabetischer  Inhaltsverzeichnisse).  Bei 
seiner  Betrachtung  soil  versueht  werden,  den  gegenwfirtigen  Stand  der 
Eiscnbahnverhaltnisse  der  Vereinigten  Staaten,  und  einige  wichtigerc  der 
zur  Zeit  sehwebenden  Eisenbahnfragen  gleiehzeitig  zu  besprechen  und  zu 
untersuchen,  ob  und  welchen  Einflufs  das  Bundesverkehrsgesetz  bis  jetzt 
gehabt  hat,  Es  wird  dabei  auch  einzugehen  sein  auf  die  Novelle  vom 
2.  MUrz  1889,  durch  welche  nach  zweijahrigem  Bestehen  das  Gesetz  in 
nicht  unwesentlichen  Punkten  geandert  worden  ist.  Die  Unterschrift  unter 
dieser  Novelle  war  eine  der  letztcn  Amtshandlungen  des  am  4.  Marz 
aus  seinem  Amte  ausgeschiedenen  Pr&sidenten  der  Vereinigten  Staaten 
Cleveland.  Das  Gesetz  in  seiner  nunmehrigen  Fassung  ist  in  der 
Anlage  (S.  803—814)  abgedruckt.  Die  Aenderungen  der  Novelle  sind 
darin  durch  besonderen  Druck  kenntlieh  gemacht. 

I. 

Das  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  hatte  am 
30.  Juni  1888  cinen  Umfang  von  246  977  km,  etwa  40000  km  mehr,  als 
das  europaische.  Die  Entwicklung  dieses  Netzes  ist  eine  sprungweise,  un- 
regelmafsige.  In  guteu  Zeiten,  in  welchen  Geld  billig  zu  haben  ist,  jeder- 
mann  viel  verdient  und  daher  auch  geneigt  ist,  einen  Theil  seiner  Ein- 
nahmen  in  unsicheren,  unter  Umstanden  aber  hohen  Gewinn  bringenden 
Werthen  anzulegen,  pflegt  der  Eisenbahnbau  riesige  Fortschritte  zu  machen. 
Im  Jahre  1887  sind  nicht  weniger  als  20428  km  neue  Eisenbahnen  gebaut, 
und  damit  die  bis  jetzt  hOchste  Jahresleistung  in  der  amerikanischen 
Eisenbahngeschichte  erreicht.  In  den  Jahren  vorher  betrug  die  Lange  der 
neuerOffnetenBahnen:  1886:  14502km;  1886:  6773  km;  1884:  10379  km. 
Im  Jahre  1888  sind  etwa  11 000  km  gebaut,  nach  vorliegenden  Schatzungen 

*)  Second  Annual  Report  of  the  Interstate  Commerce  Commission.  Dec.  1. 1888. 
Washington  1888.   Vergl.  ttber  den  erst  en  Jahresbericht  Archiv  1888  S.  811  ff. 
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wird  das  laufende  Jahr  es  kaum  auf  6—  7000  km  Eisenbuhnen  Imogen.*) 
Solche  Schwankungen  sind  die  Folgen  und  wieder  die  Ursachen  unge- 
sunder  Verhaltnisse.  In  den  Vereinigten  Staaten  hat  sich  die  Regierung 
von  der  Beanfsichtigung  der  Grnndung  und  des  Baues  der  Eisenbahnen 
von  jeher  fern  gehalten.  Nur  ganz  ausnahmsweise,  insbesondere  bei  den 
Ueberlandbahnen,  war  die  Anlage  durch  die  Bundesregierung  zu  geneh- 
migen,  wogegen  diese  Bahnen  auch  Unterstutzungen  verschiedener  Art  vom 
Staate  erhalten  haben.  Diese  Eisenbahnfreiheit  fuhrt  dazu.  dafs  in  Zeiten, 
in  welehen  die  bestehenden  Eisenbahnen  viel  verdienen.  Massen  neuer 
Eisenbahnen  gegriindet  werden,  deren  Hauptzweck  es  ist,  den  bestehenden 
Eisenbahnen  Konkurrenz  zu  machen.  ihnen  einen  Theii  ihrer  Einnahmen 
abzunehmen.  und,  wenn  das  nicht  gelingt,  sich  wenigstens  so  unbequem 
zu  machen,  dafs  die  altere  Eisenbahn  sich  entschliefst,  den  lUstigen  Mit- 
bewerber  anzukaufen.  Da  man  zur  Grundung  einer  Eisenbahn  keineswegs 
unerschwinglicher  Geldsummen  bedarf,  beispielsweise  die  Einzahlung  eines 
erheblichen  Theils  des  Aktienkapitals,  die  Anfertigung  kostspieliger  Vor- 
arbeiten  uherhaupt  nicht  verlangt  wird,  so  ist  auch  mit  solchen  Unter- 
nehmungen  ein  grOfsercs  Risiko  fur  den  G run der  nicht  verbunden, 
welchem  das  weitere  Schicksal  der  Eisenbahn  ganz  gleichgultig  ist.  Er 
wirft  die  Aktien,  die  Obligationen  im  richtigen  Augenblick  auf  den  Markt, 
lafst  sie  mit  alien  Mitteln  der  Reklame  anpreisen,  und  zieht  sich,  nachdem 


*)  Auch  diese  Zahl  ist  immerhin  nocb  eine  ganz  achtungswerthe,  insbesondere, 
wenn  man  sie  vergleicht  mit  europiiischen  Verhaltnissen.  Unlangst  ging  ancb  durch 
die  deutsche  Tagespresse  eine  angeblich  der  New  Yorker  Handelszeitung  und  von 
dieser  dem  Railway  Age  entnommene  Notiz,  nach  welcher  im  Jabre  18*9  etwa  150  000 
engl.  Meilen  (241000  km)  neuer  Eisenbahnen  „theils  gebaut,  theils  vermessen  oder 
doch  wenigstens  projektirt  werden  durften".  (!)  Ich  habe  keine  Oelegenheit  gehabt, 
die  Quelle  dieser  Notiz  einzusehen,  und  daber  auch  nicht  feststellen  kOnnen,  ob  etwa 
bei  den  Wanderungen  durch  die  verschiedenen  Blatter  eine  Null  zuviel  an  die  Zahl 
gerathen  ist,  und  von  15  000  Meilen  die  Rede  sein  soil.  Da  diese  Strecken  nicht 
etwa  gebaut,  sondern  „theils  auch  vermessen,  theils  projektirt  werden  sollen",  so 
wurde  das  meinen  Ermittelungen  nicht  geradezu  widersprechen ;  denn  solche  Ver- 
messungen  und  gar  Projektirungen  werden  in  Amerika  meist  blofs  auf  der  Karte 
vorgenommen  mit  Lineal  und  Bleistift  und  erlauben  nicht  die  geringsten  Schliisse 
auf  die  Herstellung  der  Bahnen.  Dafs  150000  engl.  Meilen  in  diesera  Jahre  theils 
gebaut,  theils  in  dem  Sinne,  den  wir  Deutsche  damit  verbinden,  zum  Bau  vorbereitet 
seiu  sollten,  ist  selbst  in  Amerika  ein  Ding  der  Unmoglichkeit  und  deutsche  Zei- 
tungen,  welche  so  etwas  kritiklos  nachdrucken,  beweisen  eben  nur,  dafs  es  ihnen  an 
jedem  Verstandniis  filr  Eisenbahnverhaltnisse  fehlt  Diese  150000  Meilen  haben 
mOglicher  Weise  nur  den  Zweck  gehabt,  die  Besitzer  von  Eisenbahnwerthen 
bange  zu  machen  und  die  Kurse  der  Eisenbahnpapiere  zu  drticken.  Meine  im  Texte 
aufgestellte  Vermuthung  liber  den  Eisenbahnbau  des  laufenden  Jahres  sttttzt  sich  auf 
die  Angaben  erster  Eisenbahnfachblatter. 
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er  mOglichst  viel  Geld  herausgeschlagen  hat,  vom  Schauplatze  zuriick. 
An  solohen  Papieren  bleiben  sehliefslich  andere  Leute  hangen,  die,  sobald 
die  Eisenbahnen  die  Zinsen  fur  ihre  Obligationen  nicht  mehr  verdienen, 
und  dann  Zaklungseinstellungen,  Konkurse,  Zwangsverkaufe  folgen,  sehen 
mogen,  wie  sie  wieder  zu  ihrem  Gelde  kommcn.  In  keinem  anderen  zivi- 
lisirten  Lande  sind  Eisenbahnbankerotte  so  haufig,  wie  in  den  Vereinigten 
Staaten,  in  keinem  habeu  sie  so  oft  allgemeine  grofse  Geldkrisen  mit 
veranlafst  oder  mindestens  verschfirft  Dem  Publikum  aber  wird  durch 
solche  Vorgange  der  Besitz  von  Eisenbahnpapieren  wieder  verleidet,  die 
Eisenbahngrfindungen  vermindero  sieh  ebenso  schnell,  wie  sie  sich  ver- 
mehrt  haben,  der  Bau  der  Eisenbahnen  wird  eingeschrankt.  Derartige 
Schwankungcn  haben  natfirlich  die  grofsten  Ruckwirkungen  auf  die  ge- 
samuite,  insbesondere  die  Eisen-  und  Kohlenindustrie  des  Landes.  Es  ist 
wahrlich  ein  Unterschied,  ob  20000  km  oder  8  —  9000  km  Eisenbahnen  in 
einem  Jahre  gebaut  werden,  ob  Bau-  und  Betriebsmaterialien  fflr  10000  km 
mehr  oder  weniger  zu  beschaffen  sind.  Auf  so  wechselnde  Bediirfnisse 
kann  sich  die  Industrie  kaum  einrichten.  Die  Folge  davon  sind  grofse 
Preisschwankungen,  Neugrundungen  einerseits,  Einstellungeu  andererseits 
von  industriellen  Werken,  und  hiermit  wird  wieder  neuer  Anreiz  zu 
Spekulationen  aller  Art  geljoten. 

Die  Massenerzeugung  neuer  Eisenbahnen  ersehwert  ferner  die  Regelung 
der  Eisenbahnverhiiltnisse,  die  Aufrechterhaltung  geordneter  Verkehrs-  und 
Betriebszustande.  Die  Entstehung  neuer  Linien  kann  nicht  ohrie  Einflufs 
bleiben  auf  den  Betrieb,  auf  die  Tarife  der  alteren  Bahnen;  sie  zwingt 
diese  zu  —  oft  recht  unerwunschten  —  Aenderungen,  sie  behindert  die  Wahr- 
nehmung  einer  wirksamen  Kontrole  der  Eisenbahnaufsichtsbehdrde,  zumal 
dann,  wenn  ihr  nicht  einmal  eine  genaue  Uebersicht  fiber  die  bestehenden 
Eisenbahnen  zur  Hand  ist.  Und  eine  solche  hatte  das  Bundesverkehrsamt 
bei  Erstattung  seines  letzten  Jahresberichtes  noch  nicht  im  Besitz.  Das 
Gesetz  vom  4.  Februar  1887  verleiht  dem  Amte  durch  den  §  20  das  Recht, 
Jahresberichte  der  dem  Gesetze  unterworfenen  Frachtfuhrer  fiber  ihre 
Unternehmungen  einzufordern.  In  dem  ersten  Jahre  seiner  Thatigkeit 
hatte  das  Amt  von  diesem  Rechte  noch  nicht  Gebrauch  machen  kftnnen*). 
Im  Jahre  1888  sind  die  ersten  Versuche  gemacht,  Bestimmungen  fiber  die 
Form  der  Berichte  zu  erlassen,  Versuche,  welchc  bei  Erstattung  des 
Jahresberichts  noch  ohne  Erfolg  waren.  Man  hatte  sich  diese  Sache  zu 
leicht  vorgestellt.  Zunachst  erhoben  sich  Zweifel  daruber,  ob  alle  Eisen- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  zur  Erstattung  von  Berichten  an  das  Amt 
vcrpflichtet  seien,  ob  —  da  sich  das  Gesetz  nur  auf  die  dem  zwischen- 


*)  Vergl.  Archiv  188a  S.  319. 
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staatlichen  Verkehr  dienenden  Frachtfiihrer  bezieht  —  sich  die  Vor- 
pflichtung  auch  erstreckte  auf  die,  die  Grenzen  eines  Eiuzelstaates  nicht 
fiberschreitenden  Bahnen  ?  Das  Anit  ist  der  Meinung,  dafs,  abgesehen  von 
Strafsenbahnen,  Hochbahnen,  Privatanschlufsbahnen  u.  dgl.,  welche  ganz 
aussehliefslich  dem  drtliehen  Verkelire  dieuen,  a  lie  Bahnen  der  Ver- 
einigteu  Staaten  in  irgend  einer  Form  am  zwischenstaatlichen  Verkehre 
betheiligt,  also  auch  zur  Erstattung  von  Jahresberichten  verptlichtet  sind. 
Diese  Auffassung  ist  den  Eisenbahnen  gegenuber  zur  Geltung  gebracht, 
und,  wenn  sich  auch  einzelne  zunachst  gestriiubt  und  behauptet  haben, 
sie  hatten  mit  dem  Gesetze  gar  nichts  zu  thun,  so  habcn  auch  diese  doch 
schliesslich  sich  gefiigt.  Die  Gesammtzahl  der  KOrperschaften,  welchen 
das  Netz  der  Vereinigten  Staaten  gehort,  betmg  am  30.  Juli  1888:  1251, 
da  aber  viele  unter  gemeinschaftlichcr  Verwaltuug  stchcn,  so  beschrankt 
sich  die  Zahl  der  berichterstattenden  Verwaltungen  auf  066.  immerhin 
noch  eine  recht  stattliche  Anzahl. 

Ueber  die  Feststellung  eines  ubereinstimmenden  Berichtsformulares 
sind  die  Verhandlungen  mit  den  Eisenbahnen  fortgesetzt  worden,  (Bericht 
8.  68  bis  68  und  Anlagen  G  und  II  S.  195  bis  309).  Sie  waren  aber 
bei  Absehlufs  des  Berichts  noch  nicht  zu  Ende  gekommen.  Schon  die 
Feststellung  eines  ubereinstiminenden  Geschaftsjahres  ist  auf  Schwierig- 
keiten  gestofsen.  Das  Amt  spricht  sich  aus  fur  die  Zeit  vom  1.  Juli  bis 
30.  Juni.  das  Etatsjahr  in  den  Vereinigten  Staaten.  Dieses  Jahr  empfehle 
sich,  abgesehen  von  anderen  Grunden,  auch  deswegen,  weil  die  Eisenbahn- 
verwaltungen  ihre  Berichte  dann  so  rechtzeitig  vorlegen  konnen,  dafs  das 
Amt  sie  noch  fur  seinen,  mit  dem  30.  November  abschliefsenden  Jahres- 
bericht  zu  verwerthen  vermoge.  Einstweilen  haben  sich  indessen  die  Eisen- 
bahnen, welche  andere  Rechnungsjahre  haben,  nur  zum  Theil  entschlossen, 
Veranderungen  vorzunehmen.  Dafs  eine  Aenderung  des  Geschaftsjahres 
mit  mannigfachen  Schwierigkeiten  und  Weiterungen,  insbesondere  fur 
Aktiengesellschaften  verbunden  ist,  haben  wir  in  Deutschland  auch  erfahren, 
und  der  Widerstand  der  Eisenbahnen  hiergegen  ist  begreiflich. 

Dann  hat  das  Amt  im  October  1887  ein  Rundschreiben  an  die  Eisen- 
bahnen gerichtet,  in  welchem  um  Einsendung  des  erforderlichen  Materials 
fur  Aufstellung  eines  ubereinstimmenden  Geschaftsberichtsgebeten  wurde.  Am 
26.  October  1887  wurde  mfindlich  vor  dem  Amte  fiber  diese  Angelegenheit 
verhandelt ,  vom  Amte  dann  ein  Berichtsformular  entworfen  und  im 
Januar  1888  an  alle  moglichen  Interessenten  zur  Kenntnifsuahrae  und 
Begutachtung  versandt.  Ueber  die  Aenderungsvorschlage  ist  weiter  ver- 
handelt und  wurde  in  einer  Konferenz  am  28.  Milrz  1888  mundlich  berathen. 
Die  darauf  abgetinderten  Formulare  sind  den  Eisenbahnen  mit  dem  Ersuchen 
mitgetheilt,  ihre  hiernach  anzufcrtigenden  Berichte  bis  spatestens  zum 
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IB.  September  einzureichen.  Audi  diesem  Ersuehen  hat  nur  eine  geringere 
Anzahl  von  Eisenbahnen  stattgeben  konnen,  die  iiberwiegende  Mehrzalil 
hat,  soweit  sie  uberhaupt  Beriehte  einreichten,  solche  id  der  fruher  ublichen 
CJestalt  vorgelegt.  Eine  Verarbeitung  dieses,  ganz  ungleichmafsigen 
Materials  in  dem  Beriehte  des  Amts  war  selbstverstandlieh  in  der  kurzen 
noch  zu  Gebote  stehcndcn  Zeit  bis  Ende  des  Jahres  unmoglich.  Das  Ami 
beschrankt  sieh  darauf,  im  Anhang  G  (S.  196  bis  225)  einen  einzelnen 
Musterbericht,  den  der  Northern  Pacific  Eisenbahn,  abzudrueken,  und  im 
Anhang  H  (S.  264  bis  309)  eine  Liste  derjenigen  1418  Eisenbabnen  zu 
veroffentlichen,  welche  fur  die  Berichterstattung  seiner  Meinung  nach  uber- 
haupt in  Frage  kommen.  Die  Liste  euthiilt  7  Spalten,  in  Spalte  1  stebt 
die  voile,  in  Spalte  2  die  abgekurzte  Firma  der  Balm,  Spalte  3  enthalt 
das  Datum,  zu  welchem  der  Berieht  eingereicht  ist,  nebst  der  Bemerkung, 
ob  sich  der  Berieht  auf  das  Betriebsjahr  oder  das  Fin  an  zj  ah  r  bezieht, 
oder  ob  beide  Jahre  zusammenfallen,  Spalte  4  den  Betriebsfuhrer,  Spalte  5 
die  Betriebs-.  Spalte  G  die  Eigenthumslange,  Spalte  7  Bemerkungen,  meist 
betreffend  die  Spurweite  der  Bahn  und  sonstige  Besouderheiten  des  Baues 
und  des  Betriebes. 

Um  in  Zukunft  eine  wirklich  brauchbare  Eisenbahnstatistik  zu  liefern, 
hat  das  Amt  sich  entschlossen,  ein  formliehes  stati  sti  sehes  Bureau 
einzuriehten,  zu  dcsscn  Vorsitzeuden  ein  berufsmafsiger  Statistiker,  Professor 
Henry  C.  Adams,  ernannt  ist.  Das  Personal  dieses  statistischen  Bureaus 
bilden  aufserdem  ein  Stellvertreter  des  Vorsitzeuden,  ein  Stenograpb, 
11  Sekretaire  und  1  Bote.  Ein  Berieht,  welchen  Prof.  Adams  fiber  die 
AVichtigkeit  der  Eisenbahnstatistik  uberhaupt  und  zur  Erliiuterung  der  von 
dem  Amte  vorgeschlageuen  Formulare  erstattet  hat,  ist  unter  den  Anlagen 
des  Beriehts  des  Amts  abgedruckt.  (S.  236 — 263).  Es  ist  eine  griindliche, 
vou  tfiehtiger  Sachkenntnifs  zeugende  Arbeit.*). 

Auch  das  Amt  selbst  beriihrt  einige  der  schwierigsten  statistischen 
Frageu,  deren  eine  m.  W.  bier  zum  ersten  Male  amtlieh  aufgeworfen  und 
en'irtert  wild.    Sie  betrifft  die  Feststelluug  des  Aktienkapitals  der 

*)  Diese  Mafsnahmc  hat  sich  als  eine  sehr  zweckmafsige  erwicsen.  Prof.  Adams 
hat  die  noch  bestehenden  Meinungsverschiedenheiten  anf  einer  im  Marz  1889  abge- 
haltenen  Versammlung  der  Staatsaufsichtsbehorden,  auf  welche  sp&ter  noch  zuriick- 
zukommen  sein  wird,  zur  Ertirterung  und  Entscheidung  gebracht,  und  nachtril^lich 
eincn  statistischen  Berieht  Uber  die  Eisenbahnen  der  Vereinipten  Staaten  ira 
Jahre  1887,88  mit  dem  vorhandenen  Material,  so  gut  esebengehen  wollte,  bearbeitet. 
Dieser  im  September  1889  unter  dem  Titel:  First  Annual  Report  on  the  Statistics 
of  Railways  in  the  United  States  to  the  Interstate  Commerce  Commission  for  the 
year  ending  June  80.  1888  (Washington.  Government  Printing  Office.  1889  heraus- 
gegebene  Berieht  konnte  in  der  vorstehenden  Arbeit  nicht  mehr  benutzt  werden. 
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Eisenbahnen  und  damit  die  viel  berufene  sog.  ,,Verwasserung"  des 
Aktienkapitals  (Watering  the  Stock).  Das  Amt  sagt  daruber  (8.  G3  64): 
„Es  ist  anzunehmen,  dafs  die  Falle  verhaltnifsmafsig  selten  sind,  in  welchen 
das  Aktienkapital  unserer  Eisenbahngesellschaften,  so  wie  es  heute  an- 
gegeben  wird.  thatsachlieh  gegen  baare  Einzahlung  gutglaubiger  AktionSre 
ausgegeben  ist.  In  manchen  Fallen  sind  Eisenbahnen  gebant  durch  Aus- 
gabe  von  Aktien  an  die  Erbauer  oder  Baugesellsehaften:  hauGg  durch  Auf- 
nahme  von  Obligationen,  deren  Erlfis  beinahc  oder  vollstRndig  zur  Deckung 
der  thatsachlichen  Herstellungskosten  geniigte.  In  diesem  Fall  hat  das 
ausgegebene  Aktienkapital  die  Natur  einer  Zugahe  (bonus),  oder  eines 
besonderen  Vortheils,  oder  es  wird  verwendet  als  Entschadigung  fur  Dienst- 
leistungen  oder  Ausgaben,  welche  neben  den  eigentlichen  Herstellungs- 
kosten vorkamen.  Sehr  oft  sind  dann  die  ursprunglichen  Obligationen 
in  Folge  von  Zahlungseinstellungen  entwerthet,  und  damit  jeder  Anspruch 
der  ursprunglichen  Aktionare  reehtlieh  beseitigt.  In  solchen  Fallen 
wurde  hier  und  da  durch  eine  neue,  von  den  Obligationeninhaberu  gebildete 
Gesellschaft  wiederum  ein  Aktienkapital  ausgegeben,  ein  anderes  Mai 
wurde  eine  vOllige  Umanderung  vorgenommen.  und  fur  fruhere  Obligationen 
verschiedener  Klassen  Aktien  verschiedener  Art  und  von  verschiedenem 
Werthe  emgetauscht:  haufige  Verschmelzungen  haben  die  Erofmung  ganz 
ueuer  Rechnungsbfieher  erforderlich  gemacht,  in  welchen  altere  Aktien  in 
neue  Obligationen  umgewandelt  wurden.  Derartige  und  zahlreiche  andere 
Umwandlungen  des  Gesellschaftskapitals  kominen  auch  jetzt  noch  tag- 
lich  vor." 

„Die  Folge  davon  ist,  dass  die  meisten  Frachtfuhrer  erklaren.  sie 
seien  thatsachlich  aufser  Stande.  mit  einer  auch  nur  annahernden  Zuver- 
lassigkeit  das  wirklich  eingezahlte  Akticukapital  und  die  Art  und  Weise 
seiner  Einzahlung  anzugcben.  Solche  Angabeu  konnten  nur  gemacht 
werden  auf  Gruml  sorgfaitiger  Durchsieht  ihrer  Bueher,  besonders  audi 
der  Bucher  frfiherer,  langst  nicht  mehr  bestehender  Gcsellschaften,  sie 
liingen  vielfach  ab  von  der  Wissenschaft,  welche  Beainte,  die  zutn  Theil 
langst  nicht  mehr  lebten ,  fiber  fruhere  geschaftliche  Vorgange  gehabt 
hatten.  In  den  Buchern  wird  das  Aktienkapital  gewohnlich  zum  Nenu- 
werth  der  Aktien  unter  den  Passiven  der  allgemeinen  Bilanz  angegebeu, 
und  als  Aktivum  ein  entsprechender  Bet  rag  der  Herstellungs-  und  der 
MaterialbeschatVungskosten  gegenubergestellt.  Unter  diesen  Umstanden 
leuchtet  es  ein,  dais  die  wirkliehen  Herstellungskosten  einer  Eisenbahn, 
oder  der  wirkliche  durch  das  Eisenbahnaktienkapital  dargestellte  Werth 
in  befriedigender  Weise  nur  durch  eine  sehr  sorgfaltige  und  strenge  Unter- 
suchung  jedes  einzelnen  Falles  festgestcllt  werden  kOnnen,  wobei  die  ver- 
schiedenen  Originalbucher  und  zugehorigen  Beweise  auf  das  sorglaltigste 
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gepriift  werden  musson.  Dioser  Gegenstand  ist  aufserordentlich  wichtig, 
er  kann  aber  nur  allmahlig  und  stuckweise  behandelt  werden." 

Solche  amtliche  Auslassungen  der  hochsten  amerikanischen  Eisenbahn- 
behOrde  sollten  wohl  beherzigt  werden  in  erster  Linie  von  alien  Nicht- 
amerikanern,  welche  ihre  Kapitalien  in  amerikanischen  Eisenbahnwerthen 
anlcgen.  Die  an  Ort  und  Stelle  ansassigen  Amerikaner  sind  immer  eher, 
als  der  Fremde,  in  der  Lage,  nach  aufseren  Anzeichen  —  BOrsenkurs,  Ver- 
kehrsverhaltnisse  u.  dergl.  —  zu  beurtheilen,  wie  ein  Unternehmen  sich 
entwickelt.  Die  Hdhe  und  die  Verwendung  des  Akticnkapitals  beeinflussen 
selbstverstandlich  auch  den  inneren  Werth  der  Obligationen.  Man  mufs 
es  sich  klar  machen,  dafs  bei  zahlreiehen  der  in  den  letzten  Jahren  ent- 
standenen  Bahnen  die  Obligationszinsen  thatsachlieh  niehts  anderes  sind, 
als  Dividend  en.  Dafs  eine  neue  Balm  gleich  in  den  ersten  Betriebs- 
jahren  sec  lis  Prozent  Dividende  zahlen  kann  (sechs  Prozent  war  in  der 
Kegel  der  Zinsfufs  der  ersten  Obligationen  neuer  Bahnen),  ist  heutzutage 
selbst  in  den  Vereinigten  Staaten  mindestens  eine  Seltenheit,  Mit  aner- 
kennenswerther  Offenheit  sagt  das  Bundesverkehrsamt  (S.  66  des  Berichts) 
weiter:  „Kapitalisten,  sowobl  hier,  als  im  Auslande.  beklagen  sich  fort- 
wahrend  daruber,  dafs  sie  aufser  Stande  seien.  auch  nur  mit  einigem 
Grade  von  Gewifsheit  beurtheilen  zu  konnen,  welche  Sicherheit  fur  die 
schliefsliche  Ruckzahlung  und  Verzinsung  der  von  unseren  Eisenbahn- 
gesellschaften  ausgegebenen  Obligationen  besteht." 

II. 

Das  eigentliche  Sorgenkind  des  Bundesverkehrsamts  sind  auch  im 
Jahre  1888  wieder  die  Eisenbahntarifc  gewesen.  Das  Gesetz  vom 
4.  Februar  1887  hatte  im  §  6  die  fur  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten 
Staaten  neue  Bestimmung  getroffen,  dafs  alle  den  zwischenstaatlichen 
Verkehr  betreffenden  Tarife  veroffentlicht ,  jedermann  zuganglich  sein 
und  dem  Bundesamte  besonders  vorgelegt  werden  miissen.  ErhOhungen 
dieser  Tarife  sollten  erst  10  Tage  nach  ihrer  Bekanntmachung  in  Geltuug 
tret  en.  In  seinem  ersten  Berichte*)  hatte  das  Amt  sich  auch  fiber  die  Aus- 
ffihrung  dieser  Bestimmung  verbreitet.  Die  Eisenbahnen  batten  ungefahr 
110000  Tarife  und  sonstigc  Urkunden  eingesandt,  welche  vom  Amte  ober- 
flachlich  eingesehen  und  geordnet  seien.  Mehr  habe  man  mit  den  vor- 
handeuen  Kraften  nicht  thun  konnen.  Insbesonderc  sei  es  nicht  moglich 
gewesen,  diese  Eingange  darauf  zu  prufen,  oh  sie  uberall  den  gesetzlichen 
Vorschriften  entsprachen.  Das  Amt  schien  dabei  der  Meinung  zu  sein. 
dafs  soldi  eine  Prufung  doch  eigentlich  seine  Aufgabe  sei.  Die  Vorlegung 
der  Tarife  konne  nur  den  Zweck  haben.  dafs  von  Amts  wegeu  daruber 

•)  Vergl.  Archiv  188s  S.  320. 
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gewacht  werde,  dafs  die  Eisenbahnen  die  ihnen  gesetzlich  obliegendeii  Ver- 
pflichtungen  erfullten.  Eine  blofse  Sammelstelle  fur  alle  zwisehenstaatlichen 
Eisenbahntarife  in  Washington  einzurichten,  habe  doch  gewifs  nicht  in  der 
Absicht  des  Gesetzes  gelegen.  Was  hatte  eine  solche  auch  wohl  fur  einen 
Zweck  gehabt?  Wer  wiirde  wohl,  wenn  er  einen  Frachtsatz  erfahren  wollte, 
sich  an  das  Amt  in  Washington  gewendet  haben,  da  doeh  die  Eisenbahnen 
nebenbei  verpflichtet  waren,  ihre  Tarife  auf  alien  Stationen  zur  Einsicht 
aufzulegen?  Und,  wenn  das  Amt  bei  Beschwerden  die  wirklichen  Tarife 
einsehen  mufste,  so  blieb  es  ihm  unbenommen,  solche  von  den  Bahnen  fur 
jeden  einzemen  Fall  einzufordern.  Wie  unendlich  schwer  aber  die  durch 
§  6  des  Gesetzes  beabsiehtigte  grfindliche  Prfifung  aller  Eisenbahntarife, 
auf  ihre  Rechtsbestandigkeit,  die  damit  nothwendig  verbundene  Arbeit  der 
Beseitigung  ungesetzlicher  Frachtsatze,  kurz  die  Handhabung  einer  wirk- 
samen  Kontrole  des  gesammten  Tarifwesens  eines  Eisenbahnnetzes  vom 
Umfange  des  nordainerikanischen  sei,  davon  hat  sich  freilich  der  Gesetz- 
geber  keine  Vorstellung  gemacht,  und  auch  das  Amt  scheint  in  seinem 
ersten  Berichte  ihre  Schwierigkeit  nicht  in  vollem  Umfange  gewfirdigt  zu 
haben.  In  anderen  Landern  mit  Eisenbahnnetzen  von  nicht  entfernt  dem 
Umfang  des  der  Vereinigten  Staaten,  mit  geordneten  Tarifverhilltnissen, 
mit  geregelter  Aufsicht  hat  man  gerade  mit  der  Kontrole  der  Tarife  Er- 
fahrungen  gemacht,  die  es  fur  jeden,  der  sehen  will,  beweisen.  dafs  eine 
solche  Kontrole  zu  den  schwierigsten,  um  nicht  zu  sagen  zu  den  einfach 
unlosbaren  Aufgaben  einer  AufsichtsbehOrde  geh&rt. 

Nach  seinem  zweiten  Jahresberichte  ist  dem  Amte  ein  besseres  Ver- 
standnifs  fur  diese  Schwierigkeiten  aufgegangen.  Statt  nun  aber  offen  zu 
erklaren:  wir  haben  uns  uberzeugt,  dafs  unsere  Aufsicht  uber  die  Tarife 
nur  auf  dem  Papiere  steht,  wir  mussen  zunachst  einmal  ganz  andere 
Arbeitskrafte,  ganz  andere  Geldmittel  und  ganz  andere  Befugnisse  haben, 
um  diesen  Bestimmungen  des  Gesetzes  einigermafsen  gerecht  zu  werden, 
verzichtet,  wie  es  scheint,  das  Bundesverkehrsamt  jetzt  lieber  auf  eine 
Lfisung  dieser  Aufgabe  und  begnugt  sich  mit  der  Wahrnehmung  der  Ge- 
schafte  einer  blofsen  Eisenbahntarifsammelstelle.  Der  Bericht  enthalt 
(S.  16,  17)  fiber  die  Einreichung  und  VeroflFentlichung  der  Tarife  Folgendes: 

,,Die  Bestimmungen  des  §  6  des  Gesetzes  sind  von  Anfang 

an  zur  Durchfuhrung  gelangt  (?)  und  haben  sich  als  sehr  werthvoll  er- 
wiesen.  Es  ist  schwer,  einzusehen,  auf  welche  andere  Weise  man  sich 
ein  wirkliches  Verstandnifs  ffir  die  geltenden  Verkehrsvereinbarungen  hatte 
schaffen  kOnnen.  Die  Bestimmungen  setzen  das  Amt  in  Stand,  sich  fiber 
alle  Aenderungen  auf  dem  Laufenden  zu  halten,  und,  we  nigs  tens  bis 
zu  einem  ge  wis  sen  Grade  (!)  die  in  §  12  des  Gesetzes  vorgeschriebene 
Aufsicht  auszufiben.   Die  Urkunden,  dereu  aufsere  Gestalt  wechselt  von 
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einzelnen  Bl&ttern  bis  zu  starken  B&nden,  werden  dem  Vorstande  des 
Tarifbureaus  eingereicht,  welcher  den  Empfang  anzeigt.  Ihr  Inhalt  wird 
im  Allgenieinen  geprfift,  und  sie  werden  dann  in  die  fur  die  versehiedenen 
BefOrderungslinien  eingeriehtcten  Registraturabtheilungen  gelegt,  und  soweit 
dies  noting  ist,  in  Inhaltsverzeichnisse  eingetrageu.  Das  Amt  kann  auf 
diese  Weise  jederzeit  und  ohne  grofse  Schwierigkeit  die  far  die  Befarderung 
von  Reisenden  und  Gfltern  geltenden  Frachtsatze  zwischen  alien  Platzen 
im  ganzen  Lande  feststellen." 

„Das  Personal  des  Tarifbureaus  besteht  aus  einem  Vorsteher,  dessen 
Gehilfen,  einem  Stenographen.  10  Kanzleibeamten  und  einem  Boten.  Es 
sind  1021  Registraturabtheilungen  gebildct.  in  welche  die  Tarife  und  die 
sonstigen  auf  die  Frachtverhaltnisse  beziiglichen  Urkunden  gleich  nach 
Empfang  eingeordnet  werden.  taglich  gehen  ungef&hr  500.  also  jahrlich 
gegen  160000  Tarife  ein,  die  Gesammtsumme  der  seit  Einsetzung  des  Amts 
eingegangenen  Tarife  betragt  270  000.'* 

„Aufserdem  miissen  alle  Vertriige  und  Vereinbarungen,  welche  sich 
auf  die  Tarife  und  den  Verkehr  beziehen,  dem  Amte  eingereicht  werden. 
Diese  werden  so  geordnet  und  mit  Inhaltsverzeichnissen  versehen.  dafs  sie 
jederzeit  vorgelegt  und  eingesehen  werden  kOnuen." 

.,Es  b  1  e 1 1» t  allerdings  noch  viel  zu  thun,  urn  cine  voll- 
stiindige  und  wirklich  geniigende  Prufung  der  von  den  Fracht- 
fiihrern  eingereichten  Tarife  sicher  zu  stellen.  Bis  jetzt  ist 
noch  nicht  eiumal  eine  Einheitliehkeit  in  der  aufseren  Gestalt 
durehgefiihrt .  auch  ist  noch  kein  allgemeines  System  fiir  ihre 
Aufstellung  angenommen  worden.  Aenderungen  des  Gesetzes,  welche 
z.  Z.  dem  Kongresse  vorliegen,  haben  die  Absicht.  das  Amt  in  den  Stand 
zu  setzen,  die  Aufstellung  der  Tarife  in  besserer  und  klarerer  Form, 
was  dringend  nothwendig  ist,  zu  verlangen,  und  ebenso  eine  vollstandigere 
VerOffentlichung  derjenigeu  Fracht tarife  sicher  zu  stellen.  welche  auf  den 
Bahnh8fen  und  Stationen  der  Eisenbahnen  zu  jedermauns  Einsicht  auf- 
liegen  mussen." 

Durch  die  Aenderungen  und  Erganzungen,  welche  die  Novelle  vom 
2.  Mtirz  1889  im  §  6  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887  vorgenommen 
hat.  ist  den  letztgedachteu  Wunsehen  des  Bundesverkehrsamts  Reehnung 
getragen.  In  dem  ersten  und  zweiten  Absatz  dieses  Paragraphen 
ist  nunmchr  klar  und  dcutlich  bestimmt,  wo,  in  welcher  Form  und  zu 
welchen  Zeiten  die  Tarife  fur  jedermann  offeu  liegen  miissen.  In  dem  neu 
eingefiigten  Absatz  8  des  §  «>  ist  dem  Bundesverkehrsamt  ferner  die  Er- 
maehtigung  ertheilt,  Bestimmungen  fiber  die  iiufsere  Gestalt  der  Tarife  zu 
erlassen.  Wahrend  es  ferner  nach  der  fruheren  Fassung  zweifelhaft  war, 
ob  sich  die  Bestimmungen  des  §  6  auch  auf  die  den  zwischenstaatlichen 
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Verkehr  betreffeuden  Verbandstarife  erstreckten,  oder  auf  die  Lokaltarife 
der  einzelnen  Bahnen  besehrankten,  ist  durcb  die  Novelle  dieser  Zweifel 
beseitigt  und  die  Ausdehnung  aller  Bestimmungen  auf  die  Verbandstarife 
ausdrucklieh  ausgesproehen.  Eine  letzte  Aenderung  des  §  6  besteht  darin, 
dais  nicht  nur  —  wie  bisher  —  die  Erhohuugen  zwischenstaatlicher 
Tarife,  soudern  auch  ihre  Ermafsigungen,  und  zwar  drei  Tage  vor  ihrem 
Inkrafttreten  offentlieh  bekannt  gemacht  werden  mussen. 

Das  Bundesverkehrsanit  hat  uuter  dem  7.  und  8.  Marz  1889  Erlasse 
an  alle  Frachtfuhrer  zur  naheren  Erlauterung  dieser  neuen  Bestimmungen 
gerichtet  *)  Der  erstere  betrifft  die  Verbandstarife,  betont  ihre  vollstandige 
Gleichstellung  mit  den  Lokaltarifen  und  bemerkt  ausdriicklich,  dafs  iiberall 
da,  wo  keine  Verbandstarife  veroffentlicht  sind.  der  Frachtsatz  durch  die 
Zusammenstofsung  der  Lokaltarife  der  betheiligten  Eisenbahnen  gebildet 
wird.  Die  Zeit,  welche  zwischen  der  Veroffentlichung  und  dem  Inkraft- 
treten von  Tariferhohungeu  und  Tarifermafsigungen  liegen  mufs,  wird 
bereclinet  von  dem  Tage  an,  an  welehem  die  Anzeige  der  Tarifanderung 
in  Washington  cingeht.  Ueber  die  aufsere  Gestaltung  der  Tarife  sind  ra. 
W.  Bestimmungen  uocb  nicht  getroffen.  Dagegen  werden  die  neuen  Be- 
stimmungen uber  die  Auflegung  der  Tarife  auf  den  Stationen  in  dem 
Erlafs  vom  5.  Marz,  wie  folgt,  erlautert:  „Das  Amt  setzt  voraus,  dafs 
wenigstens  einer  der  auf  jedem  Bahnhof,  jeder  Station  undjedem  Bureau 
vorgesehenen  Platze  ein  aufrechtstehender,  an  der  Wand  in  angemesseuer 
Hohe  befestigter  Tisch  sein  solltc.  Auf  diesem  sind  die  Frachtsatze  und 
(iuterklassifikation  in  Buchfonn  zwischen  Deckelu  aufzulegen,  in  welche  die 
Nacbtrage  hiueinzulegen  und  aus  welehem  die  aufgehobenen  Tarife  zu 
entfernen  sind.  Der  dienstthuende  Stationsbeamte  kann  ein  solches  Tarif- 
buch  leicht  mit  alien  Aenderungen  auf  dem  Laufenden  erhalten.  Er  hat 
neue  Tarife  gleich  nach  ihrer  Herausgabe  hinzuzufugen  und  ebenso  die 
aufgehobenen  alsbald  wegzunehmen." 

Aus  der  Nothwendigkeit  des  Erlasses  solcher  sehr  ins  Einzelne 
gehenden  ergiinzenden  Bestimmungen  l&fst  sich  wohl  schliefsen,  dafs  das 
Gesetz  vom  4.  Februar  lfc87  in  seiner  fruheren  Gestalt  eine  wirkliche 
Oeffentlichkeit  der  Tarife  noch  keineswegs  herbeigefiihrt  hatte.  Die 
amerikanischen  Eisenbahnverwaltungen  scheinen  —  ahnlich  auch  hierin 
den  englischen,  welche  ja  auch  schon  nach  dem  Gesetze  von  1873  Tarif- 
biicher  auf  jeder  Station  aufzulegen  verpflichtet  waren  —  Mittel  und  Wege 
gefuuden  zu  haben,  dem  Publikum  die  Einsicht  dieser  Tarife  zu  erschweren 
uiid  thunlichst  zu  verleidcn.  Der  Erfolg  wird  lehren  mussen,  ob  die  neuen 


•)  Abgedruckt  n.  A.  in  The  Kailway  Review  (Chicago*:  vom  10.  and  23.  Marz  1889 
S.  146  und  100. 
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Bestimmungen  dies  unraOglieh  machen.  Die  Hauptsache  bleibt  auch  hierbei, 
dafs  das  Amt  selbst  in  der  Lage  und  im  Stande  ist,  sich  von  der  Beachtung 
der  gesetzliehen  Bestimmungen  durcb  haufige  und  unerwartete  Revision 
der  Stationen  stets  zu  uberzeugen. 

Bezeichnend  ist,  dafs  sogleieh  nach  Erlafs  der  Novelle  sich  in  Eisen- 
bahnkreisen  lebhafte  Bedenken  gegen  die  neuen  Bestimmungen  fiber  die 
durchgehenden  Tarife  erhoben.  Bei  Erstellung  durchgehender  Tarife 
zwischen  solehen  Stationen,  fiir  welche  diese  nicht  bestanden,  weil  ein  Be- 
durfnifs  noeh  nicht  hervorgctreten  war,  war  scheinbar  bisher  folgendes 
eigenthumliche  Vcrfahren  in  Uebung:  Sagen  wir,  es  will  jemand  eine 
Sendung  von  einer  Station  (A)  westlieh  von  Chicago  nach  einer  Station  (B) 
zwischen  Chicago  und  New  York  befordern.  Zwischen  den  Stationen  A 
und  B  bestehen  keine  durchgehenden  Tarife.  Die  Fracht  wfirde  nach  dem 
bei  uns  ttblichen  Verfahren  berechnet  durch  Zusammenstofs  der  Lokal- 
tarife  von  A  nach  Chicago  und  von  Chicago  nach  B.  In  Chicago  wurde 
umexpedirt,  und  der  Frachtsatz  von  A  nach  B  wurde  ura  die  in  Chicago 
erwachsenden  Expeditionsgebuhren  holier  sein,  als  ein  etwaiger  durch- 
gehender  Frachtsatz.  In  den  Vereinigtcn  Staaten  macht  man  es  anders. 
Die  EinheitssStze  der  Lokaltarife  sind  dort  meist  erheblich  hoher.  als  die 
der  Verbandstarife,  so  hoch.  dafs  die  Uebertragung  der  LokalsStze  auf  weite 
Entfernungen  vielfach  unerschwinglich  hohe  Frachtsfttze  ergeben  mufste. 
Der  Verfrachter  begab  sich  also  in  einera  Falle  der  vorlicgenden  Art  zu 
einem  Agenten  der  betheiligten  Bahnen  und  vereinbarte  mit  diesem  fur 
seine  Sendung  einen  besonderen  durchgehenden  Frachtsatz,  dessen  HOhe 
durch  Uebertragung  des  durchgehenden  Frachtsatzes  zwischen  den  nachst- 
belegenen  Stationen  —  in  unserem  Beispiele  Chicago  und  New  York  — 
auf  die  Entfernung  A  bis  B  ermittelt  wurde.  Sind  Chicago  und  New  York 
1600  km,  A  und  B  800  km  von  einander  entfernt,  so  wurde  die  Fracht 
zwischen  A  und  B  gleich  der  H&lfte  der  Fracht  zwischen  Chicago  und 
New  York  sein.  Die  Vertheilung  der  Fracht  auf  die  etwa  am  Transport 
betheiligten  mehreren  Bahnen  war  wiederum  Sachc  des  Agenten. 

Man  sieht,  einfach  ist  ein  solches  Verfahren;  es  gestattet  auch,  dafs 
in  einem  Lande,  wie  den  Vereinigten  Staaten,  sich  ein  lebhafter  durch- 
gehender  Verkehr  beim  Bestehen  verhSltnifsmaTsig  weniger  fester  Tarife 
entwickelt.  Eine  andere  Frage  ist,  wie  sich  dies  Verfahren  vertragt  mit 
dem  Grundsatz  der  Oeffentliehkeit  und  Gleichmafsigkeit  der  Tarife.  Dafs 
solche  von  Fall  zu  Fall  gebildete  durchgehende  Tarife  nicht  offentlich,  ja 
dafs  sie  uberhaupt  nicht  als  bekannt  gemacht  zu  betrachten  sind,  bedarf 
koines  Wortes.  Es  sind  heimliche  Gelegenheitsfrachts&tze,  bei  denen  die 
Gew&hrung  von  Vortheilen  an  einzelne  Versender  unter  Benachtheiligung 
anderer,  insbesondere  beim  Vorhandensein  von  Konkurrenzbahnen  so  ein- 
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fach,  leieht  und  natiirlich  ist,  dafs  man  sich  auch  in  eineni  weniger,  als 
die  Vereinigten  Staaten,  an  Refaktien  gewohnten  Laude,  geradezu  wundern 
wfirde,  wenn  da  die  Refaktien  nicht  blfihten. 

Durcli  die  Novclle  vom  2.  Marz  d.  J.  und  den  sie  erlauternden  Erlafs 
des  Bundesverkehrsamts  werden  derartige  Verbandstarife  bei  Strafe  ver- 
boten.  Der  Verbaudstarifsatz  zwischen  A  und  B  ist  nunmehr  vermOge 
Gesetzes  (ier  Tarif :  A  nach  Chicago  +  Chicago  nach  B.  Ist  dieser  Satz  zu 
hoch,  so  bleibt  es  den  betheiligten  Bahnen  unbenommen,  einen  fiir  den 
Verkehr  brauchbaren  neuen  Tarifsatz  zu  vereinbaren,  sie  haben  diesen  aber 
zu  verOffentlichen  und  dera  Bundesverkehrsamte  anzuzcigen;  er  tritt  erst  in 
Geltung  drei  Tage,  nachdem  die  Anzeige  in  Washington  eingegangen  ist. 
Bei  Beaehtung  dieser  Bestimmuug  ist  die  Oeffentlichkeit  auch  derartiger 
Tarife  voll  gewahrt.  Allerdings  wird  dadurch  andererseits  ihre  Erstellung 
verzSgert.  Daruber  beklagen  sich  die  Eisenbahuen;  sie  erklaren  das  neue 
Verfahren  far  uuvertraglich  mit  einer  raschen  und  leichten  Verkehrs- 
bewegung.  Meiner  Mcinung  nach  mit  Unrecht.  Mit  Zuhilfeuahme  des 
Telegraphen  lafst  sich  im  Bedarfsfalle  auch  jetzt  noch  ein  Verbaudstarif 
in  kurzester  Frist  vereinbaren  und  veroffentlichen.  Abgesehen  von  ver- 
einzelten  Ausnahmcfiillen  wird  aber  auch  der  Versender  sich  meist  so 
einrichten  konnen,  dafs  er  rechtzeitig  um  einen  Verbandstarif  bittet,  und 
auch  bei  der  schnellsten  Verkehrsbewegung  kommt  es,  insbesondere  bei 
Eisenbahntransporten  auf  weite  Entfernungen  auf  die  paar  Tage  VerzOge- 
rung  nicht  an,  welche  unter  Umstanden  eine  ordnungsmafsige  Aufstellung 
und  Veroffentlichung  des  Tarifs  bedingt.  Der  eigentliche  Grund  der 
Klagen  der  Bahnen  fiber  die  neue  Gesetzesbestimraung  scheint  denn  auch 
der  zu  sein,  dafs  sie  wiederum  ein  Loch  verstopft,  durch  welches  un- 
geachtet  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887  Refaktien  hindurchschlupfen 
konnten.   Und  das  ist  eine  wohlthatige  Folge  der  Novelle. 

III. 

Das  Tarifsy8tem  der  nordamerikanischen  Eisenbahnen  ist  ein  Wert  h- 
klassifikationssystcm.  Die  Klassifikation  der  Giiter  ist  auf  den  einzeJnen 
Bahnen  und  innerhalb  der  Verbandc  eine  verschiedene  hinsichtlich  der 
Anzahl  der  Klassen,  der  Einreihung  der  einzelnen  Giiter  in  die  Klassen, 
der  Unterscheidung  der  Frachtsatze  fiir  Stuckgut  und  Wagenladungen, 
der  HOhe  der  Sfitze.  Dafs  durch  eine  solche  Buntheit  die  Kontrolo  fiber 
die  Tarife  erschwert  wird,  hat  das  Bundesverkehrsamt  schon  in  seineui 
ersten  Berichte  ausgesprochen  und  dabei  eine  Vereinfachung  der  Klassi- 
fikation, wo  moglich  die  Einffihrung  einer  einheitlichen  Klassifikation  fiir 
sammtliche  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten,  als  ein  zwar  schwer  er- 
reichbares,  aber  doch  immerhin  hOchst  erstrebeuswerthes  Ziel  bezeichnet. 


Digitized  by  Google 


768  Nordamerikanische  Eisenbahnzustande  im  Jahre  1888. 

Auch  der  neue  Bericht  (S.  34  bis  41  und  Anhang  E,  S.  176  bis  184)  be- 
sehaftigt  sieh  mit  dieser  Frage.  Das  Bundesverkehrsamt  weist  durch 
Gegenuberstellung  der  friiheren  mit  den  seit  Erlafs  des  Bundesverkehrs- 
gesetzes  gewordcnen  Zustandcn  nacb,  welche  Fortschritte  auf  diesem 
Gebiete  gemacht  sind.  es  spricht  sich  eingehender  und  mit  einer  durch 
seine  bisherigen  Erfahrungen  erweiterten  Sachkenntnifs  fiber  die  n&chsten 
zn  erstrebenden  Ziele  aus,  wobei  es  jetzt  naehdrfieklieh  vor  Ueber- 
stfirzung  bei  Einffihrung  einer  allgemein  gfiltigen  einheitlichen  KJassi- 
likation  warnt. 

Ueber  die  friiheren  Zustaude  erfahren  wir  einige  lehrreiche  Einzel- 
heiten.  In  dem  Bericht  heifst  es  (S.  36):  „Die  Folge  davon  war.  dafs 
eine  grofse  Anzahl  von  Klassifikationen  in  den  verschiedenen  Landestheilen 
in  Kraft  standen:  einige  galten  fur  grofsere.  andere  fur  kleinere  Gebiete, 
einige  waren  fur  verschiedene,  mehr  aber  nur  fur  eine  einzige  Bahn  ge- 
macht. In  sebr  vielen  Fallen  standen  zwei  oder  mehr  Klassifikationen  auf 
einer  Bahn  in  Geltung;  die  eine  fur  den  Verkehr  nach  der  einen,  die 
andere  fur  den  Verkehr  naeh  einer  andern  Richtung,  eine  dritte  vielleieht 
filr  den  Verkehr  von  oder  nach  einem  besonderen  Landestheile,  u.  s.  w. 
Das  Bestehen  so  vieler  Klassifikationen  war  ein  grofser,  offentlicher  Uebel- 
stand.  es  hatte  mit  Nothwendigkeit  eine  fortwahrende  Verwirrung  in  dem 
Weehselverkehr  zwischen  den  einzelnen  Bahnen  zur  Folge."  In  einem 
Briefe  vom  9.  November  1888  (abgedruckt  im  Anhang  E,  S.  183)  giebt  der 
Eisenbahndirektionsprasident  Midgley  dem  Bundesverkehrsamt  Auskunft 
fiber  die  Zustande,  welche  auf  einzelnen  grofseren  Bahnen  im  Jahre  1883 
herrsehten.  Auf  der  Wabash-Eisenbahn,  einem  grofsen,  durch  Zusammen- 
Jegung  einer  Mengc  kleinerer  Strecken  gebildeten  Netze,  standen  damuls 
folgende  Klassifikationen  in  Geltung: 

fur  den  Verkehr  mit  den  mittleren  und  westlichen  Staaten  .  6  Klassen 
r     „        „        r,     v    sudlichen   Eisenbahn-  und  Dampf- 

schiffahrtsgesellschaften  ....  18  „ 

„     „        j)        „    der  Mississippithalbahn  5  „ 

„     „        „        „    den  Westbahnen    (abgeftnderte  Klassi- 

fikation)  9  „ 

n     d        „        *  '  v    Hauptbahnen  (Trunk  Lines)  Ostliche 

Richtung  13 

„     „        „        „     „    Hauptbahnen  (Trunk  Lines)  westliche 

Richtung  6  „ 

»     n        »        n    Texas  8  „ 

„     „        „        „    den  Kfisten  des  stillen  Ozeans,  Ostliche 

Richtung  9  „ 

„     „        „        «     »   Kfisten  des  stillen  Ozeans,  westliche  Richtung, 
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sowie  im  Verkehr  mit  den  mexikanisehen  Bahnen,  war  iiberhaupt  keine 
Klassifikation  aufgestellt,  es  galten  lediglich  Artikeltarife. 

Auf  der  Chicago- und  Alton-Eisenbahn  bestanden  drei  Klassifikationen, 
der  St.  Louis-  und  San  Franciscobahn  vier,  und  so  werden  noch  eine 
ganze  Anzahl  von  Eisenbahnen  namhaft  gemaeht,  auf  welchen  aller  Be- 
muhungen  der  Bahnen  nach  Vereinfachung  der  Tarife  ungeachtet,  drei. 
vier,  ffinf  verschiedene.  neben-  und  durcheinander  laufende  Klassilikationen 
in  Geltung  waren. 

Auf  den  sogenannten  Hauptbahnen,*)  deren  Linien  sich  fiber  das  Ge- 
biet  der  Vereinigten  Staaten  erstrecken,  welches  im  Oaten  von  dem  Atlan- 
tischen  Ozean,  im  Suden  von  dem  Potomac  und  Ohio,  im  Westen  vom 
Mississippi  begrenzt  wird,  und  deren  von  Albert  Fink  bis  Mitte  1889 
geleiteter  Verband  wohl  als  der  bestgeordnete  und  verwaltete  der  Ver- 
einigten Staaten  bezeichnet  werden  mufs,  standen  bis  zum  Inkrafttreten 
des  Bundesverkehrsgesetzes  vom  4.  Februar  1887  sechs  Klassifikationen 
in  Kraft:  1.  Die  Klassifikation  jeder  betheiligten  Bahn  fur  den  Lokalver- 
kehr,  2.  die  Klassifikation  fur  den  durchgehenden  Verkehr  in  westlicher 
Richtung,  3.  die  Klassifikation  fur  den  durchgehenden  Verkehr  in  Ostlicher 
Richtung,  4.  die  Verbandsguterklassifikation  (Joint-Merchandise  Freight 
Classification)  fiir  den  Verkehr  mit  den  Konkurrenzstationen  im  Innern 
des  Landes,  welche  Klassifikation  gleichzeitig  ffir  den  Lokalverkehr  einiger 
Bahnen  gait,  5.  die  Klassifikation  fur  den  Verkehr  mit  den  Mittel-  und 
Weststaaten,  6.  die  Klassifikation  fur  den  Verkehr  zwischen  einzelnen  in 
den  Weststaaten  Ostlich  vom  Mississippi  belegenen  Platzen  und  sudlichen 
Konkurrenzstationen.**) 

Es  ist  ein  Zeichen  von  hoher  Einsicht  und  ein  unleugbares  Verdienst 
der  an  diesem  Verbande  betheiligten  131  Eisenbahnen  und  des  Vorsitzen- 
den  ihres  Verbandes,  dafs  man  sogleich  nach  der  VerOflfentlichung  des 
Bundesverkehrsgesetzes,  in  der  Absicht,  seine  Vorschriften  uber  die  Bildung 
der  Frachtsatze  im  zwischenstaatlichen  Verkehr  ehrlich  zu  befolgen,  und 


*)  Die  Bezeichnnng  „Hanptbahnen"  soil  im  Nachstehendcn  die  amerikanische 
Benennang:  Trunk  Lines  verdeutschen,  u.  zw.  Trunk  Lines  im  engeren  Sinne,  d.  h. 
die  gross  en  (trunk  heisst  ursprOnglich  .,Stammu)  Bahnen,  welche  zu  dem  umfang- 
reichen,  im  Texte  naher  beschriebenen  Verbande,  dem  verkebrsreichsten  der  Ver- 
einigten Staaten,  sich  zusammengetban  haben. 

*•)  Bericht  S.  86,  vergl.  auch  die  Beschwerden  yon  Francis  B.  Thurber  und 
Genossen  gegen  die  Trunk  Lines  (No.  65,  66,  67  der  Drucks.  von  1888):  Brief  for 
the  defendant  Railroad  Companies  S.  15—18  und  die  —  in  diesen  Stellen  Uberein- 
8timmende  —  Schrift:  Relative  Cost  of  Carload  and  less  than  Carload  Shipments  and 
its  bearing  upon  Freight  Classification.  Part  of  argument  prepared  by  Albert  Fink. 
New  York  1889.  S.  16  ff.,  wo  sich  noch  mehr  Einzelheiten  linden. 
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in  der  Uebcrzeugung,  dafs  die  bestehende  Wirrnifs  mit  diesen  Vorschriften 
unvertraglich  sei,  sich  daran  machte,  die  bessernde  Hand  anzulegen,  und 
nunmehr  auch  mit  solchem  Eifer  und  Nachdruck  zu  Werke  ging,  dafs  es 
gelang,  schon  am  1.  Marz  1887  Einverstandnifs  fiber  eine  einheitliche 
Klassifikation  fur  den  Lokal-  und  durchgehenden  Verkehr  dieses  ge- 
sammten  Gebietes  zu  erzielen.  Diese  Klassifikation  trat  am  1.  April  1887 
in  Kraft,  sie  ist  in  Einzelnheiten  nach  Mafsgabe  der  gemachten  Erfahrung 
seitdem  geandert,  gilt  aber  mit  diesen  Aenderungen  noch  heute,  und  hat 
sich  so  bewahrt,  dafs  bis  jetzt  an  eine  durchgreifende  Aenderung  nicht 
nur  nicht  gedacht  wird,  sondern  seitdem  mehrere  andere  Verbande  das 
Beispiel  dieses  Hauptbahnverbandes  (Trunk  Line  Association)  nachgeahmt 
haben.  Die  Klassifikation  gilt  fur  Eisenbahnen  in  der  Lange  von  76  700  km 
—  d.  h.  fast  der  doppelten  Lange  der  deutschen  Bahnen  —  mit  nicht 
weniger  als  10461  Stationen  (die  deutschen  Eisenbahnen  batten  am 
1.  April  1888:  6612  Stationen).  Die  Bedeutung  der  Leistung,  fur  ein 
solches  Gebiet  mit  seinen  zum  Theil  weit  auseinandergehenden  Interessen 
in  so  kurzer  Zeit  eine  einheitliche  und  brauchbare  Guterklassifikation  zu 
schaffen,  springt  in  die  Augen,  wenn  man  zur  Vergleichung  einen  Blick 
auf  die  englischen  Eisenbahnen  wirft.  Nach  dem  am  1.  Januar  1889  in 
Kraft  getretenen  Gesetze  vom  10.  August  1888*)  sollte  auch  fur  die  Eisen- 
bahnen Grofsbritanniens,  deren  Umfang  sich  nur  auf  rund  31000  km  be- 
lftuft,  eine  vereinfachte,  thunlichst  einheitliche  Guterklassifikation  geschaffen 
werden.  Nach  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  hat  man  sich  auch  an  die 
Vorarbeiten  hierfur  heraogemacht.  Aber  diese  Vorarbeiten  werden  mit 
solcher  Langsamkeit,  solchem  Widerwillen  seitens  der  Eisenbahnen  be- 
trieben,  dafs  man  bis  heute  kaum  einen  Schritt  vorwarts  gekommen  ist, 
und  es  sich  noch  gar  nicht  annahernd  ubersehen  lafst,  ob,  geschweige  denn 
zu  welcher  Zeit  diese  Bestimmung  des  Gesetzes  erffillt  werden  wird. 

Dafs  die  Einfuhrung  einer  einheitlichen  Guterklassifikation  fur  ein  so 
ausgedehntes  Gebiet  der  Vereinigten  Staaten  nicht  ohne  alle  Schfidigung 
einzelner  Interessen  sich  durchfuhren  lafst,  liegt  auf  der  Hand.  Die  Klagen 
hieriiber  aber  mussen  zuriicktreten,  wenn  man  die  grofsen  Vortheile  dieser 
Mafsnahme  fur  die  Allgemeinheit  in  Betracht  zieht.  Hieriiber  aufsert 
sich  dio  vorangefuhrte  Schrift  unter  XIV.  (S.  37/38)  wie  folgt:  „so  wurde 
behauptet,  dafs,  falls  mehrere  besondere  Klassifikationen  bcstanden,  jede 
derselben  dem  besonderen  Verkehr,  fur  welchen  sie  bestimmt  ist,  sich 
anpassen  liefse.  Dies  ist  bei  einer  einheitlichen,  ein  grofses  Gebiet 
umfassenden  Klassifikation  allerdings  nicht  mOglich.    Andrerseits  ist  aber 


*  Vergl.  Ulrich  im  Archiv,  1889,  S.  l  ff.  und  preuss.  Jahrb.  1889.  Band  LXIII, 
S.  544  ff. 
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mit  der  Einheitlichkeit  eine  grofse  Anzahl  von  Vortheilen  verbunden. 
Durch  viele  verschiedeue  Klassifikationen  fQr  ein  Gebiet,  deren  jede  sich 
einem  besonderen  Interesse  oder  einer  besonderen  Oertlichkeit  anpafst. 
mGssen  init  Nothwendigkeit  mehr  lnteressen  verletzt.  mehr  ungerechte 
Frachtuntersehiede  herbeigefuhrt  werden.  als  durch  eine  einheitliche  Klassi- 
fikation; und  die  mit  der  Einheitlichkeit  verbundenen  Vortheile  stehen  dem 
der  Verschiedenheit  mindestens  gleich.  Ob  sich  diese  Einheitlichkeit  fur 
den  Eisenbahnverkehr  des  gesammten  Gebiets  der  Vereinigten  Staaten 
herstellen  Iftfst.  soli  hier  nicht  untersueht  werden.  Wir  sind  abcr  der 
Ueberzengung,  dafs  in  diesem  besonderen  Falle  durch  die  einheitliche 
Klassifikation  fQr  das  Gebiet  nordlich  vom  Ohio  und  zwischen  dem 
Mississippi  und  der  Kuste  des  atlantischen  Ozeans  keinerlei  oftentliche 
Intere.ssen  beeintrachtigt.  sind.  im  Gegentheil.  wir  glauben.  dais  sie  eine 
grofse  Wohlthat  fur  die  Allgemeinheit  darstellt." 

Dem  Beispiel  der  Hauptbahnen  sind.  wie  bemerkr,  einige  andere  Ver- 
bande  gefolgt.  Der  Verband  der  westlich  von  Chicago  belegenen  Bahnen 
(Western  Freight  Association),  zu  welchem  Mitte  1888  bereits  69,  zum 
Theil  grossere  Bahnen  mit  ubereinstimmender  Klassifikation  gchorten,  hat 
seine  Klassifikation  ausgedehnt  auf  den  Verband  der  texanischen  Bahnen 
und  auf  die  Ueberlandbahnen,  sodafs  die  Eisenbahnen  in  dem  Gebiet 
westlich  von  einer  Linie.  die  von  New  Orleans  durch  Chicago,  den 
Michigan-See  und  die  anschlielsenden  Gewtlsser  entlang  bis  Marquette  ge- 
zogen  wird,  fur  einen  erheblichen  Theil  ihres  Verkehrs  eine  Qbereinstim- 
mende  Klassifikation  besitzen,  neben  welcher  allerdings  nnch  zahlreiche 
Lokalklassifikationen  einzelner  Bahnen  und  Verbandsklassifikationen,  sowie 
Ausnahmetarife  bestehen. 

Ein  drittes  Gebiet  mit  einer  ubereinstimmenden  Klassifikation  ist  das 
sfidlich  vom  Ohio  und  ostlich  vom  Mississippi,  welches  von  den  Linien 
des  siidlichen  Eisenbahn-  und  Dampfschiffahrtsverbandes  (Southern  Rail- 
way and  Steamship  Association)  durchschnitten  wird. 

Selbst  an  Versuchen,  diese  drei  llauptklassifikationeu  zu  vereinigen, 
und  damit  eine  fiir  fast  alle  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  gleiche 
Giiterklassifikation  herzustellen,  hat  es  nicht  gefchlt,  sie  waren  bei  Ver- 
offentlichung  des  Berichtes  des  Bundesverkehrsamtes  aber  noch  nicht  zu 
einem  Ergebnifs  gelangt.  Dieses  ist  jedoch  audi  mit  den  bisherigen 
Erfolgen  schon  ganz  zufrieden.  „Die  Ansicht",  heil'st  es  S.  38  des  Berichts, 
„dafs  die  Herstelluug  einer  einheitlichen  Guterklassifikation  eine  leichte 
Aufgabe  sei,  ist  keineswegs  richtig.  Im  Gegentheil,  die  Aufgabe  ist  reich- 
lich  so  schwierig.  wie  irgend  eine  andere  Verwaltungsmafsregel,  deren 
Durchfiihrung  einem  Einzelnen  oder  einem  Ausschufs  iibertragen  werden 
kiinnte.    Ihrem  ganzen  Wesen  nach  hat  sie  viel  Aehnlichkeit  mit  dem 

Art  hi  v  fur  Cinenbahnwciten.    !***»-  r.i 


Digitized  by  Google 


772 


Nordawerikanische  Eisenbahnznstande  im  Jahre  188*. 


Kntwurf  eiues  Zolltarifs  fur  ein  Laud,  aber  die  Nothwendigkeit  auf  Einzel- 
heiten  einzugehen,  ist  bei  der  Guterklassifikation  viel  grofser,  denn  sie 
mufs  sich  auf  jeden  gewOhnlichen  Haudelsartikel  beziehen,  und  so  aufge- 
stellt  werden.  dais  jeder  Artikel  in  irgend  einer  Art.  durch  die  Fracht  be- 
lastet  wird,  dafs  aber  andererseits  zwischen  deu  verschiedenen  Artikeln 
gewisse  Verhaltnisse  ihrer  gegenseitigen  Belastungen  bestehen."  Diese 
Ansicht.  welche  ubrigens.  was  beiiiiufig  bemerkt  werden  mag,  fur  jede 
sogenannte  Werthklassifikation  zutrifft.  wird  durch  die  Erfahruugen  anderer 
Lander  voll  bestatigt.  Es  braueht  kaum  erinnert.  zu  werden  an  die  Tarif- 
reformarbeiten  im  Deutsrhen  Reiche  iu  den  Jahren  1873  bis  1877.  an  die 
anschliefcenden  Arbeiten  in  Oesterreich-Ungarn,  an  die  franzosische  Tarif- 
reforni  in  Folge  der  Noverabergesetze  von  1883.  Ueberall  die  gleichen 
Sohwierigkeiten,  die  gleichen.  stets  vergeblichen  Beniuhungen,  brauchbarc 
Gruudsiitze  aufzufinden  und  alien  Interessen  gleiehmafsig  gerecht  zu 
werden.  Das  Bundesverkehrsamt  der  Vereinigten  Staaten  fafst  (S.  41) 
seine  Ansichten  in  folgenden  Satzen  zusaminen: 

„1.  Eine  einheitliche  Giiterklassifikation,  so  sehnell  und  soweit  sie 
ohne  ernstliche  Unzutrauliohkeiten  zustande  gebraeht  werden  kann,  ist 
wunsehenswerth.- 

„2.  Es  sind  dankenswerthe.  iusbesondere  in  den  letzteu  Jahren  bemerk- 
bare  Fortschritte  in  der  Richtung  der  Vereinfachung  der  Klassifikation 
gemaeht." 

fl3.  So  lange  die  Frachtfiihrer  selbst  mit  verstandiger  Sorgfalt  und  in 
gutem  Glaubeu  in  der  Richtung  nach  Vereinheitlichung  arbeiten,  ist  es 
besser,  sie  zu  ermuthigen  und  anzuspornen,  in  ihren  Bemuhungen  fort- 
zufahren,  als  die  Arbeit  ihnen  abzunehmen.u 

„4.  Mit  Rucksicht  auf  die  mit  plOtzliehen  Verauderungen  verbundenen 
Unzutraglichkeiten.  mufs  die  Zeit  fur  diese  Aufgaben  reichlich  bemessen 
werden.  Eine  wirklieh  verstfmdige  und  zuverlassige  einheitliche  Klassi- 
fikation  bedarf  sorgfaltigcr  Studien  und  wohluberlegter  Handlungen,  und 
so  ist  denn  aueh  fur  die  Anpussung  der  bestehemlen  Fraehtsfttze  dieselbe 
Vorsicht  und  Ueberlegung  nothig.* 

IV. 

Ueber  die  Verbandsgiiterklassilikatiou  <ler  Hauptbahneu  ist  von  sehr 
angeselienen  und  einflufsreichen  Personlichkeiten  in  New  York  und  anderen 
Handelsstadten  eine  besonders  lebhafte  Beschwerde  von  grundsatzlieher 
Bedeutung  an  das  Bundesverkehrsamt  gerichtet  worden.  Die  Entscheidung 
des  Amies  stand  bei  Erstattunsj  des  Beriehts  vom  1.  Dezember  1888  noeh 
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aus*),  sie  ist  meines  Wissens  auch  spater  noch  nicht  ergaDgen,  wenigstens 
ist  mir  bis  zuin  Absehlufs  dieser  Arbeit  nichts  darQber  bekannt  geworden. 
Beschwerdefuhrer  sind  das  Handels-  und  Verkehrsaint  (Board  of  Trade 
and  Transportation)  von  New  York,  dessen  Mitglieder  uber  1000  Firmen 
und  einzelne  Kaufleute  biJdeu,  vertreten  durch  einen  Aussehufs  unter  dem 
Vorsitze  von  F.  B.  Thurber;  ferner  der  Kaufmann  Thomas  L.  Greene, 
Vertreter  von  281  Firmen  in  den  Staaten  Michigan,  Illinois,  Indiana,  Ohio, 
Pennsylvania  und  Delaware,  und  die  Firma  Francis  H.  Leggett  &  Co.. 
Grofshandler  in  New  York.  Als  Beklagte  werden  die  bedeutendsten  der 
Hauptbahnen  bezeiehnet.  Der  wesentliche  Inhalt  der  Besehwerde  lautet: 
Die  §§  1  bis  3  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887  —  naeh  welchen  im 
zwischenstaatlichen  Verkehr  alle  Frachtsatze  billig  und  vernunftig  sein 
miissen  —  seien  durch  die  neue  Gfiterklassifikation  des  Hauptbahnverbandes 
insofern  fibertreten,  als  vermoge  dieser  Klassifikation  habere  Frachtsatze 
fur  StuckgGter,  als  fur  Wagenladungsguter  fur  zahlreiche  Gegenstande 
erhoben  wurden,  fur  welche  fruherhin  die  Stiickgut-  und  die  Wagen- 
ladungsfracht  die  gleiche  gewesen  sei.  Die  Beschwerden  wurden  schon 
am  1.  August  1887  eingereicht.  Der  Schriftwechsel  zwischen  den  Parteien 
zog  sich  bin  bis  Ende  1887,  darauf  fanden  in  der  Zeit  vom  24.  bis 
28.  Januar  1888  mundliche  Verhandlungen  und  Zeugenvernehmuugen  vor 
dem  Bundesverkehrsamt  in  Washington  statt  —  in  der  Form  der  in  England 
und  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  ublichen  Enquete  — ,  an  welche 
sich  wiederum  ein  Schriftwechsel  der  Parteien  anschlofs.  Beide  Parteien 
haben  ihre  AnwaUte,  der  Hauptvertreter  der  Beschwerdefflhrer  ist  der  be- 
kannte,  angesehene,  in  Eisenbahnangelegenheiten  besonders  erfahrene  New 
Yorker  Rechtsanwalt  Simon  Sterne. 

Schon  der  iiufsere  Umfang  der  Verhandlungen  beweist,  mit  welcher 
<Trundlichkeit  diese  Frage  erOrtert  worden  ist.  Die  Besehwerde  von  Simon 
Sterne  und  seinem  Kollegen  Beach  umfafst  57,  die  Besehwerde  der  beiden 
andern  Kaufleute  51,  die  Ant  wort  der  beklagten  Eisenbahnen  41.  die  Ei- 
widerung  der  Beschwerdefuhrer  hierauf  61  Druckseiten.  Die  Enquete  vom 
Januar  1888  fiillt  einen  Band  von  494  Seiten,  wozu  noch  Anlagen,  ein- 
gereichte  schriftliche  BelUge  u.  dergl.  (Exhibits)  hinzutreten.  Der  wesent- 
liche Inhalt  der  gesammten  Verhandlungen  wird  in  der  oben**)  mit  ihrein 
vollen  Titel  angefuhtien  Schrift  von  Albert  Fink  —  vom  Standpunkte  der 
beklagten  Eisenbahnen  —  wiedergegeben.  Albert  Fink  war  der  hervor- 
ragendste  der  von  den  Beklagten  auf  den  Plan  gefuhrten  Sachverstftndigen. 


*)  Vergl.  S.  136,  137  des  Berichts. 
**)  Anm.  S.  769. 
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Seine  Aussagen  befinden  sich  auf  S.  437  bis  480  der  Enquete-Verhand- 
lungen. 

Die  Tarifsiitze  der  amerikanischen  Bahnen  sind  von  jeher  bei  zahl- 
reichen  Gegenstanden  niedriger  gewesen,  je  naehdem  sie  in  Wagenladungen 
(von  20000  Pfd.  =  9000  kg  oder  24000  Pfd.  =  10800  kg)  oder  als  Stuckgnt 
aufgegeben  werden.  Der  Unterschied  wird  in  den  Tariftabellen  aufserlich 
so  ausgedriickt,  dafs  ein  Gut  z.  B.  als  Stuckgnt  (Less  Car  Load  L.  C.  L.) 
in  Klasse  1,  als  Wagenladungsgut  (Car  Load  C.  L.)  in  Klasse  3  tarifirt. 
Nach  den  angesteliten  Erraittlungen  hatteu  in  den  auf  dem  Gebiete  der 
Hauptbahnen  vor  dem  1.  April  1887  bestehenden  hauptsaehlichsten  Ver- 
bandstarifen  folgende  Anzahl  von  Artikeln  Wagenladungsfrachtsatze:  1m 
westSstlichen  Tarife  von  1763  Artikeln  773  (-  44  pCt),  im  Tarif  fur  die 
Mit.tel-  und  Weststaaten  von  168!)  Artikeln  905  (=  54  pCt.),  im  ostwestlichen 
Tarif  von  1021  Artikeln  nur  137  (-14pCt.).  In  dem  neuen  seit  1.  April 
und  15.  Juli  1887  in  Geltung  stehenden  gemcinschaftlichen  Verbandstarif 
sind  dagegen  2178  Artikel  verzeichnet,  von  welehen  996  (=  46  p( X)  Wagen- 
ladungssatze  baben.  Die  Vermehrung  der  Wagenladungssatze  hat  hiernacli 
vornehmlich  im  ostwestlichen  Verkehr  stattgefunden.  Die  Hauptartikel. 
welche  Wagenladuugssatze  erhalten  haheu.  die  fruher  nicht  bestanden. 
sind  Kolonialwaaren  (z.  B.  Zucker.  Farbwaaren.  Li<|ueure.  Buehsen- 
gemuse,  Soda,  Sellerie  u.  s.  w .),  anfserdem  Apfelwein.  Eisenwaaren,  Draht, 
Zement.  Stecknadeln  u.  dersl  Die  Fraeht  fur  diese  und  and  ere  Gegen- 
stande  ist  jetzt,  wenn  sie  als  Stuckgut  aufgegeben  werden.  urn  16*  s  bis 
116l/3°  o  holier,  als  wenn  sie  in  Wagenladuugen  gefahren  werden.  Bei 
einzelnen  Artikeln  sind  audi  die  friiheren  Stuckgutsatze  erhoht  worden. 
indem  entwcdcr  die  Satze  der  Klasse,  in  welcher  sie  tarifiren,  erhoht,  oder 
sie  in  eine  hohere  Klasse  versetzt  wurden.  Diese  Frachtimterscheiduugen 
sollen  einmal  den  Kleinhandel  zu  Gunsten  des  Grofshandels  schadigen  und 
aufserdem  den  Grofshftndlern  in  New  York  und  den  ubritren  Seehandels- 
pl&tzen  den  Wettbewerb  init  den  Grofshiindlern  des  Binnenlaudes  erschweren. 
Sie  konnen  nach  Ansiiht  des  Beschwerdcfiihrers  nur  dann  als  begrundet. 
anerkannt  werden,  wenn  etwa  die  Selbstkosten  der  Beforderung  von  Wagen- 
ladungen utn  so  viel  niedriger  seien,  als  die  der  StuYkgut  beforderung. 

Feber  die  thatsachlichen  Grundlagen  der  Beschwerde  herrseht  zwischen 
KlSger  und  Beklagten  Uebereinstimmung.  Nur  machen  die  Eisenbahnen 
geltend.  dafs  in  Folge  eines  Xaehtrags  zu  der  Klassifikation  vom  1.  April 
1887  ein  Frachtunterschied  von  116"spCt.  zu  Gunsten  der  Wagenladungen 
nur  noeh  bei  einem  einzigen  Artikel  bestehe,  Apfelwein  in  Fla.schen. 
welcher  als  Stuckgut  in  Klasse  2  (Einheitssatz  65  Cts.),  als  Wagenladungsgut 
in  Klasse  5  (Einheitssatz  30  Cts.)  tarifire.  Nun  werde  aber  Apfelwein  in 
Flaschen   iiberhaupt  nicht   in   Wagenladungen  befordert :   als  Wagen- 
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ladungsgut  komme  Apfelwein  nur  in  Fassern  vor.  Man  wiirde  also  einen 
Wagenladungssatz  fur  diesen  Artikel  nicht  aufgenommeu  haben,  wenn 
uicht  zuweilen  gemischte  Wagenladungen  aus  Apfelwein  in  Fassern  und 
in  Flaschen  vorkiimen,  welche  nach  den  allgemeinen  Tarifbestimraungen 
nur  untcr  der  Voraussetzung  zu  dem  Wagenladungssatze  gefahren  werden 
konnten,  dafs  fiir  beide  Artikel  Wagenladungssatze  in  Geltung  seien.  Bei 
alien  ubrigen  Artikeln  ermafsigt  sich  der  Unterschied  zwischen  den  Stuck- 
gut-  und  den  Wagenladungssatzen  auf  den  Betrag  zwischen  16*  s  und 
66* ,  pCt. 

Durch  die  neue  Klassiflkation  des  Hauptbahnverbandes  ist  —  daruber 
herrscht  Einverstandnifs  —  die  Zahl  derjenigen  Artikel,  welche  neben  den 
Stttekgut-  auch  Wagenladungsfrachtsiitze  haben,  insbesondere  im  ostwestlichen 
Verkehr  zwischen  den  Hafenplatzen  und  den  binnenlandischen  Handels- 
platzen  vermehrt,  die  Frachten  fur  diese  Artikel,  wenn  sic  in  Wagen- 
ladungen aufgegeben  werden,  sind  seit  dem  1.  April  1887  durchweg 
ermafsigt  worden.  Eigenthiimlicher  Weise  ist  diese  Ermafsigung 
der  Tarife  Gegenstand  der  Beschwerde,  nicht  etwa,  wie  man  anzunehmen 
versucht  sein  konnte,  die  gleichzeitig  bei  einzelnen  Gegenstanden  ein- 
getretene  Erhohung  der  Stuckgutsatze.  Die  Bcschwerdefuhrer  fuhlen 
sich  in  ihren  geschaftlichen  Beziehungen  dadurch  beeintrachtigt,  dafs  in 
Folge  der  stattgchabten  Tarifherabsetzung  der  Massenversand  dieser 
Artikel  von  den  Hafen  in  das  Binnenland  erleichtert  werde.  Wiihrend  bis 
dahin  der  New  Yorker  Kaufmann  allein  den  Grofshandel  betrieb  und  die 
iJegenstande  in  kleineren  Mengen  nach  den  Binnenplatzen  versandte,  kann 
nunmehr  auch  der  bhmenlandisehe  Grofehandler  die  Waaren  von  den  See- 
hafen  beziehen.  und  seinerseits  die  Guter  in  kleineren  Mengen  weiter  ver- 
kaufen;  der  New  Yorker  Grofsherr  hat  fiir  Geschafte,  welche  er  fruher 
allein  zu  niachen  im  Stande  war,  Mitbewerber  erhalten,  welche  sein  Ver- 
dienst  schmiilern.  Andererseits  hat  es  der  Grofshandel  der  Binnenplatze 
nur  dankend  begrufscn  kOnnen,  wenn  ihm  durch  Tarifmafsnahmen  der 
Eisenbahnen  neue  Geschaftszweige  zuganglich  gemacht  worden  sind.  Dies 
seheint  niir  der  Kern  der  Frage  zu  sein,  welcher  aber  im  Laufe  der 
Untersuchung  nur  gestreift  ist.  Die  sozu.sagen  gemeinwirthschaftliche  Seite 
der  Frage,  ob  die  neuen  Tarife  fur  die  Allgemeinheit  niitzlich  oder  sehadlieh 
vvirken,  ist  ganz  in  den  Hintergrund  getreten  gegeniiber  der  tariftechnischeu 
Seite,  der  Untersuchung,  ob  durch  flnanzielle  und  wirthschaftliche  Kuck- 
sichten  es  begrundet  werden  kann.  dafs  fiir  deuselben  Gegenstand  billigere 
Wagenladungs-  als  Stuekgutfrachtsatze  erhoben  werden?  und  im  Be- 
jahungsfalle,  welches  das  richtige  Verhaltnifs  zwischen  Stiickgut-  und 
AYagenladungsfracht  sei? 

Behufs  Entscheidung  dieser  Fragen  sind  auf  dem  Gebiete  derHaupt- 
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batmen  sorgfaltige  Ermittlungen  angestellt,  woriiber  Fink  vor  dem  Bundes- 
verkehrsaint  berichtet  hat.  Seine  Ansfuhrungen  werden  in  der  mehr- 
gedachten  Schrift  zusammengefafst:  ihr  Gedankengang  ist  der  folgende: 

Die  Kosten  der  B^ehandlung  und  Verladung  der  Stuckguter  sind 
hoher  als  die  der  Wagenladungsguter.  Diese  Kosten  (fur  Empfangnahme. 
Aussuchnng.  Versendung  und  Frachtberechnung)  haben  nach  den  zu  ver- 
schiedenen  Zeiten  auf  einem  grOfseren  Giiterbahnhof  in  Jersey  City 
(gegenfiber  New  York)  gemaehten  Beohachtungen  bei  StuekgQtera  betragen 
gegen  42  bis  46  Cts.  fur  die  Tonne,  bei  Wagenladungen  nur  16  bis  17  Cts. 
Auch  die  Befftrderungskosten  sind  hflher  bei  Stuekgfitern,  hauptsachtich 
weil  bei  diesen  erheblich  mehr  todtes  Gewicht  gefahren  werden  mufs.  Es 
.sind  bei  etwa  10000  Wagen  auf  den  verschiedenen  BahnhSfen  New  Yorks 
zn  verschiedenen  Zeiten  Aufzeichnungen  daruber  gemacht,  wie  stark  die 
Belastung  mit  Stuckgut,  wie  stark  mit  Wagenladungsgut  war.  Die  Wagen- 
ladungsguter auf  einem  Wagen  hatten  hiernaoh  ein  Gewicht  von  mindestens 
11,62,  hoehstens  19  t,  die  meisten  Wagen  enthielten  gegen  14  t.  Die  in 
einem  Wagen  verladenen  Stuckguter  aber  wogen  nur  zwischen  2,21  und 
5,*5 1,  meist  etwa  4— B  t.  Nach  den  Aufzeichnungen  auf  den  New  Yorker 
Giiterbahnhofen  der  sechs  Hauptbahnen,  welche  in  den  ersten  15  Tagen 
des  November  1887  gemacht  sind,  wurden  tfiglich  durchschnittlich  274 
Wagen  mit  Stuckgut  und  111  Wagen  mit  Wagenladungsgut  versandt.  Die 
274  Wagen  enthielten  1524  t,  die  111  Wagen  dagegen  1638  t.  d.  h.  die 
mit  Wagenladungsgutern  beladenen  111  Wagen  fuhren  fiber  100  t  mehr, 
als  die  mit  Stuckgut  beladenen  274  Wagen.  Die  Wagenladungen  gingen 
an  111  Adressaten  an  ebensoviel  Platzen,  jede  hatte  ein  durchschnittliches 
Gewicht  von  29  514  Pfd.  Die  Stuckguter  gingen  an  4713  Adressaten  an 
1452  Wohnorten.  Jede  Ladung  wog  durchschnittlich  nur  678  Pfd.  Diese 
sehlechte  Ausnutzung  der  Wagen  mit  Stuckgutfracht  hat  ihren  Grund  nicht 
etwa  darin,  wie  dies  von  den  Beschwerdefuhrern  behauptet  wird,  dafs  der 
Verkehr  von  Westen  nach  Osten  erheblich  starker  ist.  als  der  in  um- 
gekehrter  Richtung,  sodafs  in  New  York  jederzeit  leere  Wagen  zur  Ver- 
fugung  stehen.  an  deren  voller  Beladung  die  Eisenbahnen  kein  Iuteresse 
hatten,  da  sie  sonst  unbeladen  nach  dem  Westen  gehen  mfifsten.  lm 
Gegentheil,  der  Verkehr  auf  dem  Gebiete  der  Hauptbahnen  bewegt  sich 
wohl  auch  mit  in  Folge  der  neuen  Tarife  in  beiden  Richtungen  ziemlicb 
gleichmafsig,  und  ein  nennenswerther  Ueberflufs  an  leeren  Wagen  fiir  die 
nach  dem  Westeu  bestimmten  Guter  ist  bisher  nicht  hervorgetreten. 

Ffir  Berechnung  der  Kosten  der  Stiickgutbeforderung  kommt  dann 
noch  in  Betracht,  dafs  sie  an  Knotcnpunkten  hautig  umgeladen  werden 
miissen,  und  dafs  sie  im  Allgemeinen  geringere  Entfernungen  zurficklegen. 
als  Wagenladungsguter.    Dies  erschwert  wiederum  die  Ausnutzung  der 
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Wagen.  Es  lafst  sich  oft  gar  nicht  vermeiden.  dais  insbesondere  nach 
kleinen  Seitenlinien  mit  sehwachem  Verkehr  von  den  Knotenpunkten  aus 
ganz  geringe  Mengen  von  Stfickgut  in  ganzen  Wagen  gefahren  werden. 

Lftfst  sich  nun  auch  fur  jedcn  einzelnen  Artikel  nicht  zahlenmafsig 
genau  feststellen,  urn  wieviel  seine  Beforderung  als  Stfickgut  theurer  ist, 
als  die  Beffirderung  in  Wagenladungcn,  so  diirfte  (ioch  die  folgende  Be- 
rechnnng  der  durchschnittlichen  Kosten  beider  Beforderungsarten  sich  als 
ungefahr  zutreffend  erweisen: 

Angenommen  ein  Zug  besteht  aus  25  Wagen.  Jeder  Wagen  wiegt 
11  t  und  ist  beladen  mit  Wagenladungsgut  in  dem  als  Durchschnitts- 
gewieht  ennittelten  Gewicht  von  je  14Vj  t,  die  BefOrderungskosten  einer 
Zugmeile  stellen  sich  auf  1  Dollar.  Jeder  Wagen  wiegt  in  diesem  Zuge 
14Va  t  +  11  =  25,5  t.  das  Gewicht  des  ganzen  Zuges  betragt  also  25 
x  25,5  =  637,5 1.  Die  Kosten  der  Beforderung  einer  Tonne  Rohgewicht  wfirden 

sich  hiernach  belaufen  auf       r  Dollars  -  0,157  Cents.  Die  gefahrene  Gfiter- 

menge  betragt  14,5  x  25  t  =  362,5  t.  das  Verhaltnifs  des  Rohgewichts  zuin 
Reingewicht,  also  637,5  zu  362,5,  oder  l,7co  zu  1,  und  die  Kosten  der  Be- 
forderung einer  Tonne  Reingewicht  1.760  x  0,157  =  0,267  Cents. 

Ware  nun  ein  Zug  mit  Stfickgut,  und  zwar  jeder  Wagen  durch- 
sehnittlieh  mit  5,5  t  beladen,  so  wfirden  zur  Beforderung  des  vorstehenden  Roh- 
gewichts von  637,5  t  zusammen  ^"f  Wagen  =  38,6  Wagen  erforderlich 

lt>,5 

sein,  welche  ein  Reingewicht  von  38,6  x  5,5  =  212,3  t  enthielten,  und  das 
Rohgewicht  wfirde  sich  zum  Reingewicht  verhalten,  wie  637,5  zu  212,3, 
oder  ungefahr  3 : 1.  Die  Kosten  einer  Tonne  Reingewicht  Stfickgut  be- 
trugen  3  x  0,157  Cents  =  0,471  Cents. 

Die  Kosten  der  Beforderung  einer  Tonne  Wagenladungsgut  verhielten 
sich  hiernach  zu  den  Kosten  einer  Tonne  Stfickgut  wie  0,276  :  0,47i,  oder 
wie  1:1,707,  sie  waren  mit  anderen  Worten  run d  71  pCt.  geringe r, 
als  diese. 

Mit  diesen  Bereehnungen  stimmen  im  Wesentlichen  die  Ermittluugen 
uberein,  welche  auf  Jeinzelnen  Bahnstrecken  anlafslich  der  gegenwartigen 
Untersuchung  angestellt  sind.  Auf  drei  Lokalzfigen  der  pennsylvanischen 
Eisenbahn  zwischen  Philadelphia  und  Columbia  (76,8  Meilen)  stellten  sich 
am  16..  17.  und  18.  Januar  1888  die  Beforderungskosten  einer  Tonnen- 
meile  Wagenladungsgut  auf  3  Cents,  die  einer  Tonnenmeih1  Stfickgut  auf 
6  Cents,  Verhaltnifs  1:2.  In  umgekehrter  Riehtung  von  Columbia  nach 
Philadelphia  kostete  eine  Tonnenmeile  Wagenladungsgut  0.73  Cents,  eine 
Tonnenmeile  Stfickgut  2,55  Cents.  Verhaltnifs  1 : 3,5.    Die  Durchschnitts- 
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kosten  fiir  beide  Richtungen  betrugen  also  fur  Wagenladungen  l,io  Cents, 
fur  Stuckguter  3,84  Cents,  Verhaltnifs  1 :  3. 

Dieses  sind  die  blofsen  Zugkosteu.  Nimnit  man  hierzu  noeh  die  er- 
hohten  Kosten  fur  Be-  und  Entladung,  fur  die  Vertheilung  der  Stiickguter 
an  den  Knotenpunkten,  so  wird  man  im  Allgemeinen  mit  Recht  sagen 
kiinnen,  dais  die  Kosten  der  Eisenbahn  bei  der  BefBrderung  von  Stuck- 
giitern  um  47  bis  100  pCt.  hoher  sind,  als  die  der  Wagenladungsguter. 
Die  Xormulgiitertarife  der  preufsischen  Staatsbahuen  fur  Stuekgut  (11  £ 
fur  das  Tonnenkilometer)  und  Wagenladungsgut  weiseu  ahnliche  pro- 
zentuale  Unterschiede  auf.  Das  Stuekgut  ist  um  80  pCt.  theurer  als 
Wagenladungsklasse  B  (6  4  fiir  das  Tonncnkilometer),  es  ist  sogar  funfmal 
so  theucr,  als  der  niedrigste  Spczialtarif  (2,2  4  fiir  das  Tonnenkilometer) 
rDiese  Thatsache  wird,"  so  heifst  es  S.  29  der  mehrgedachten  Schrift, 
„nur  aus  dem  Gruude  erwahnt,  um  zu  zeigen,  dafs  in  der  wohldurch- 
dachten  deutschen  Giiterklassifikation  nebst  Tarif  ein  Unterschied  von 
wenigstens  80  pCt.  zwisehen  der  Stuekgut-  und  Wagenladungsfracht  als 
gereeht  und  saehgemafs  erachtct,  wird." 

Da  sieh  die  Unterschiede  iin  Tarife  des  Hauptbalinverbandes  nur  auf 
16s/.,  bis  66'  .,  belaufen,  so  darf  man  —  dies  ist  das  Ergebnifs  des  Be- 
weises  —  den  neuen  Tarifen  niclit  vorwerfen,  dafs  durch  Erstellung  zu 
niedriger  Wagenladungstarife  die  Interessen  der  kleinen  zu  Gunsten  der 
grofsen  Verfraehter  gefahrdet  wurden. 

Nicht  mit  Unreeht  wird  von  den  AnwaJten  der  Beschwenlefuhrer. 
Simon  Sterne  und  Charles  F.  Beach  entgegengehalten,  dafs  der  Vergleich 
der  deutschen  mit  den  amerikanischen  Tarifen  zur  Unterstiitzung  der 
Beweisfiihrung  niclit  herangezogen  werden  konne.*)  Die  beiden  Tarife 
beruben  auf  verscbiedenen  Grundlagen.  Der  deutsche  sei  gebildet  auf 
der  Grundlage  der  Selbstkosten  der  Eisenbahneu  und  berucksichtige  nur 
bis  zu  einem  gewissen  Grade  audi  den  Werth  der  G liter,  der  amerikanische 
sei  ein  reiner  Werthklassifikationstarif.  Nach  dem  deutschen  Tarif  konnen 
in  der  Stiickgutklasse  alle  beliebigen  Stuckguter  zusammengeladen  werden, 
und  hilden.  wenn  sie  in  geniigenden  Mengeu  gesammclt  seien.  eine  Wagen- 
Jadung;  in  Amerika  bestehe  der  Unterschied  der  Tari fining  nur  fiir  ein 
und  dieselbe  Waare,  jc  nachdem  sie  als  Stuekgut  oder  Wagenladung  auf- 
gegeben  werde.  Der  bedeutende  Unterschied  zwischen  Stuekgut-  und 
Wageuladungssatz  sei  u.  a.  auch  aus  dem  Grunde  in  dem  deutschen 
Tarif  gemaclit.  um  das  Sammelu  von  Stiickgiitern  zu  einer  Wagenladung 
zu  fordern  und  eine  bessere  Ausnutzung  der  Eisenbahnwagen  herbeizu- 


*)  Response  on  behalf  of  the  Complainants  to  the  breaf  for  the  defendant 
Kailroad  Companies  zu  Int.  St.  Comm.  Comm.  1S88  65.  60.  67.    S.  36  ff. 
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fiihren.  In  den  Vereinigten  Staaten  sei  ein  solches  Sammeln  (lurch 
Mittelspersonen  nicht  zul&ssig,  da  die  Wagenladungstarife  nur  zur  An- 
wendung  kommcn,  wenn  das  Gut  von  ein  em  Versender  an  einen 
Enipfanger  gehe,  uberdiefs  aber  das  Sammeln  einer  Wagenladung  von 
einer  einzigen  Waare  erheblich  schwieriger  sei  und  liinger  dauere,  als 
das  Sammeln  einer  aus  Waaren  versehiedener  Art  bestehenden  Wagen- 
ladung. 

Diese  sehr  wesentliehen  Unterschiede  werden  von  Fink  allerdings 
nicht  geniigend  betont,  indessen  ist,  wie  gezeigt,  auch  die  Berufung  auf 
den  deutschen  Tarif  nicht  sein  einziges,  ja  nicht  einmal  sein  wesentlichstes 
Argument.  Nur  mehr  nebenbei  weist  er  auf  die  interessante  Thatsache 
hin.  dafs  in  Deutschland.  dem  Lande  der  bestgeordneten  Staatsbahu- 
verwaltung,  sehr  bedeutende  Unterscbiede  zwischen  Stuekgut-  und  Wagen- 
ladungsfracht  gemacht  werden,  wahrend  man  den  amerikanischen  Bahnen 
eine  ahnliche  Tariferstellung  zum  Vorwurf  mache. 

Die  Erwiderung  der  Beschwerdefuhrer  lafst  sich  im  Uebrigen  dahin 
zusammeufassen,  dafs  der  grundsatzliche  Standpunkt  der  Eisenbahnen  ein 
unrichtiger  sei,  und  dafs  die  beigebrachten  Zahlen  sich  nicht  nachprufen 
liefsen,  wahrscheinlieh  also  nicht  stimniten.  Einen  Anhalt  daffir  finden 
die  Beschwerdefuhrer  darin*).  dafs  Fink  in  der  That  bei  seiner  ersten 
Vernehinung**)  in  einer  nebensaehlichen  Tabelle  ein  paar  ungenaue  Zahlen 
angegeben  hatte.  Er  hatte  diese,  in  seinem  Bureau  ausgearbeitete  Tabelle 
nicht  selbst  nachsehen  kOnuen,  ubrigens  sofort  den  Fehler  zugegeben  und 
verbessert.  Echt  amerikaniseh  gab  sich  nun  der  gegnerische  Anwalt  den 
Ausehein,  zu  glauben,  alle  statistischen  Ausarbeitungen  seien  falsch  und 
konnten  nichts  beweisen. 

V. 

Die  Vergleichung  der  Eisenbahngiitertarife  zweier  Lander  ist  eine 
ebenso  anziehende  und  in  mancher  Beziehung  niitzliche.  als  schwierige. 
urn  nicht  zu  sagen,  bcdenkliche  Sache.  Sind  die  wirthschaftlichen  und  die 
Verkehrsverhaltnisse  der  beiden  Lander  gleichartige,  wenigstens  ahnliche, 
die  Mafs-,  Gewichts-  und  Munzeinheiten  iibereinstimmende,  das  Tarif- 
system  dasselbc.  so  genugt  eine  einfache  Gegenuberstellung  der  Tarifsiitze, 
aus  welcher  man  —  immer  aber  mit  Vnrsieht  —  auch  gewisse  SchJufs- 
folgerungen  fur  die  Eisenbahntarifpolitik  wird  ziehen  diirfen.  Aber  eine 
derartige  Gleiehartigkeit  ist  nur  in  seltenen  Fallen  vorhanden,  sic  liegt  in 
keiner  der  gedachten  Beziehungen  vor  bei  den  Vereinigten  Staaten  und 

*)  Vergl.  S.  17  a.  a.  0. 
•*)  S.  464  ff.  der  Untersuchnng. 
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Preulsen.  Die  wirthschaftlichen  Verhaltnisse  beider  Lander  weichen  in 
den  wichtigsten  Bezichungen  von  einander  ab.  Die  weiteste  Entfernung 
z.  B.,  welche  ein  Gnt  innerhalb  des  preufsischen  Staates  auf  der  Eisen- 
bahn  zurficklegcn  kann  (Eydtkuhnen  — Saarbrfieken)  betragt  etwa  1660  km, 
in  den  Vereinigten  Staaten  gehoren  solche  Beforderungsstrecken  (New  York 
und  Chicago  sind  1481  kra  von  einander  entfernt)  zu  den  ganz  gewGhn- 
lichen,  Transporte  auf  2— 3000  km  Entfernungen  nieht  zu  den  Selten- 
heiten.  Die  Tarifsysteme  der  beiden  Lander  beruhen,  wie  inehrfach 
gezeigt.  auf  ganz  verscbiedeneu  Grundlagen,  selbst  fiber  die  Umwandlung 
der  Mafs-  Gewichts-  und  Miinzeinheiten  des  einen  Landes  in  die  des 
andern  herrschen  Meinungsverschiedenheiten.  sodafs  die  blofse  rech- 
neriscbe  Zurfickffihrung  des  Einheitssatzes  des  einen  Landes  in  den  des 
anderen,  je  naeh  der  zu  Grunde  gelegten  Einheit,  zu  weehselnden  Er- 
gebnissen  ffihrt.  Die  Entfernungseinbeit  ist  in  den  Vereinigten  Staaten 
die  englisehe  Meile  =  1.G09  km,  die  Munzeinheit,  der  Golddollar  entspricht 
einem  Werthe  von  4,25  at,  sein  Kurswerth  aber  bewegt  sich  heute  zwischen 
4,15  M  und  4,20  a/.  Die  Gewichtseiuheit  ist  in  den  Vereinigten  Staaten 
das  Pfund,  10  Pfd.  sind  -  4,5  kg,  die  amerikanische  Tonne  =  2000  Pfd. 
ist  also  =  900  kg.  Man  begegnet  daneben  auch  einer  Tonne  von  1016  kg, 
der  englisrben  Tonne,  der  Tonne  Grofsgewicht.  Diese  spielt  aber  in  den 
Eisenbalintariten  keine  Rolle,  nur  bei  der  Messung  und  Beforderung  ein- 
zelner  schwerwiegcnder  Gegenstande  in  einigen  Landestheilen,  z.  B. 
gewissen  Koblensorten  in  Pennsylvanien,  wird  nach  diescr  Tonne  ge- 
reehnet.  Will  man  dem  deutseben  Leser  eine  richtige  Vorstellung  von  der 
Htihe  der  amerikanisdien  Tarife  geben,  so  mufs  man  also  die  Umreehnung 
nach  dem  Mafsstabe  vornehmen,  dafs  1  Meile  1,609  km,  1  Dollar  4,25  ut* 
1  amerikanische  Tonne  900  kg  gilt.  Die  Normaleinheitssatze  der  ameri- 
kanischen  Hauptbahnen  sind  fenier  nieht,  wie  das  bei  uns  geschehen 
wfirde,  fur  die  Tonnenmeile  angegeben,  sondern  als  Einheitssatze  gelten 
die  fur  die  runden  Betrilge  der  Strecke  New  York  —  Chicago.  Um  den 
Einheitssatz  ffir  die  Tonnenmeile  zu  erfahren,  sind  also  die  Sfttze  New  York  — 
Chicago  (lurch  1481  zu  theilen. 

So  einfach  und  selbstverstandlich  dies  Alles  lauten  inag,  so  mufste 
es  doch  erwahnt  werden,  weil  die  Amerikaner  vielfach  bei  Umrechnungen 
ihren  Dollar  nur  zu  4  My  ihre  Tonne  aber  zu  1000  kg  und  die  Entfernung 
New  York  —  Chicago  zu  1000  Mcilen  (=  1609  km)  annehmen.  Die  Folge 
dieser  etwas  weitgehenden  ..Abrundung"  ist,  dafs  bei  Umrechnungen  die 
amerikanischen  Tarife  niedriger.  die  preufsischen  Staatsbahntarife  hSher 
erscheiuen,  als  sie  wirklich  sind.  In  der  folgenden  Tabelle  sind  die 
Normaleinheitssatze  der  amerikanischen  Hauptbahnen  nach  dem  richtigen 
Mafsstabe  in  Einheitssatze  ffir  das  Tonnenkilometer  umgewandelt: 
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Norm aleinheitsstitze  drr  amerikanisehen  Hauptbalinen  in  dem 
Tarif   vom   1.  April   1887    fur   die    Entfernung  New   York  — 

Chic  ago. 


Klasse  1 

76  Cents 

4,72 

4 

fiir  das  Toimenkilometer 

»  2 

65  „ 

4,05 

» 

»  n 

3 

50  „ 

3,17 

- 

„  4 

35  „ 

2,22 

•  5 

30  „ 

1.S9 

V 

*  6 

25  „ 

1.58 

Neben  diesen  Normaleinheitssntzen  werden  in  Amerika  nicht  noch 
Expeditionsgebiihren  crhoben.  Diese  Tarifsatze  sind  absolut  niedrigcr,  als 
die  Normalsatze  der  preufsischen  Staatsbahnen.  Der  preufsische  Stuekgut- 
normalsatz  betr&gt  11  4  fur  1  tkm,  woneben  der  Satz  von  8  ^  des  Stiickgut- 
ausnahmetarifs  besteht.  Der  Normalsatz  der  Klasse  4  entsprieht  genau  dem 
des  Spezialtarifs  III  auf  Entferaungen  fiber  100  km.  Die  Klassen  4,  5 
und  6  gelten  fast  nur  fur  Wagenladun gen.  aber  die  Normalsatze  der 
Klassen  5  und  6  uutcrbieten  aueh  noch  den  billigsten  Normalsatz  der 
preufsischen  Staatsbahnen.  Zu  den  preufsischen  Satzen  treten  noeh  die 
Expeditionsgebiihren  and  fur  Wagenladungen  die  Auf-  und  Abladegebuhren 
(40  4  fur  die  Tonne  fur  Aufladen  und  Abladen,  wenn  die  Eisenbahn  dies 
besorgt)  hinzu.  Wollte  man  aus  dieser  Gegenubcrstellung  aber  ohne 
Weiteres  den  Schlufs  ziehen,  dais  die  preufsischen  Gutertarife  erheblich 
hohere  sind,  als  die  der  nordamerikanisehen  Hauptbahnen,  so  ware  das 
nicht  riehtig.  Denn  neben  den  Normaltarifen  spielen  in  Preufsen  die 
Au snah me tarife,  deren  Einheitssatze  z.  Th.  tief  unter  die  Normaltarifsfttze 
heruntergehen  (einer  der  billigsten  ist  der  Tarif  fur  die  Kohlenausfuhr  von 
Rheinland-Westfalen  nach  den  Nordseehfifen  mit  dem  Satze  von  1,25  Vs 
fur  1  tkm  +  6  4>  Expeditionsgebuhr),  eine  sehr  bedeutende  Rolle.  Sind 
doch  von  den  im  Jahre  1887/88  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  ge- 
fahrenen  98997  354  t  nicht  weniger  als  48  373889  t  oder  48,9  u/„  zu  den 
Ausnahmetarifen  fiir  Wagenladungen  von  mindestens  10  t  gefahren. 
Ebenso  betrug  die  Anzahl  der  gefahrenen  Tonnenkilometer  in  1887/88 
12090195816.  wovon  6  925095  571,  oder  49%  auf  die  gedachten  GQter 
der  Ausnahmetarife  entfallen.  Wenn  die  preufsischen  Normaltarifsiitze 
also  nur  etwa  fur  die  Ha\lfte  der  gefahrenen  Guter  gelten,  so  genugt  die  blofse 
Thatsache,  dafs  sie  holier  sind,  als  die  der  nordamerikanisehen  Haupt- 
bahnen, nicht  zum  Beweise  der  Behauptung,  dafs  sfimmtliehe  Gutertarife 
hOher  seien  in  Preufsen,  als  auf  den  gedachten  nordamerikanisehen  Bahnen. 

In  dem  Gebiete  der  letzteren  giebt  es  nun  zwar  audi  Ausnahmetarife, 
die  niedriger  sind.  als  25  Cents,  der  Satz  der  6.  Klasse.    Sie  spielen  aber 
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nicht  entfernt  die  Rolle  im  Guterverkehr.  wie  die  preufsischen  Ausnahme- 
tarife.  und  linden  hauptsachlich  nur  Anwendung  zu  Zeiten  von  Tarifkriegen 
oder  unter  anderen  aufsergewtihnliehen  Umstanden,  unter  welchen  z.  B. 
Getreide  von  Chicago  nach  New  York  zu  20,  15,  ja  schou  zu  10  Cents 
gefahren  ist  *)  Im  Allgcmeinen  nimmt  man  an,  dafs  der  Satz  der  Klasse  6 
ungefahr  die  Selbstkosten  decke,  und  geht  unter  diesen  nur  ungern  herunter. 

In  der  Untersuehung  fiber  das  Verhaltnifs  der  Stuckgut-  und  Wagen- 
ladungsfracht  hat  der  Vorsitzende  des  Hauptbahnverbandes,  Fink,  dem 
Bundesverkehrsamt  seine  Berechnung  fiber  die  absolute  Hone  der  preufsischen 
Staatsbahnsatze  in  amerikanischen  Einheiten  vorgelegt,  ohne  fibrigens  seiner- 
seits  hiernach  irgend  welche  andere  Nutzanwendung,  als  die  vorstehend 
bereits  erorterte,  zu  ziehen.  Die  amerikani.se he  Fachpresse  hat  sieh  aber 
die  Gelegenheit  nicht  entgehen  lassen.  auf  der  Grundlage  dieser  Berechnungen 
wieder  ein  Loblied  auf  das  amerikanisehe  Privatbahnsystem  zu  singen  und 
der  billigen,  verkehrsforderuden  Privatwirthschaft  das  angeblich  theuere 
Staatsbahnsystem  gegenuber  zu  stellen.  Fink  stellt  (S.  68  der  mehr- 
gedachten  Schrift)  folgende  Bereehnung  auf: 

Normalt arifsatze  der  preufsischen  Staatsbahuen : 

Stiickgut  (11  4  f.  d.  tkm)   4,r,  Cts.  f.  d.  Tonnenmeilo 

Wagenladungsklasse  A1  .    (<>,7  ,.  ..  „    „  )    2.8  ,. 

B    .     (<i     ,,  .,         ,,    )     2,n    ,,  „ 

Spezialtarif  I   (4,5  .,  .,    „  )  1,9  ,.  „ 

(I     ....  (3,.>  .,  ,,  ,,    ,,  )  l.> 

Ill     ....  (2,g  ..  .,  )  1,1  ,, 

III     ....  auf 

Entfernungen  von  100  km  (2,2  ..  ,.  „   .,  )  0,y  ,.    .«  „  „ 

In  einer  anderen  Tabelle  werden  dann  blofs  die  Einheitssatze  der 
amerikanischen  Hauptbahnen.  denen  der  preufsischen  Stfiekgutklasse  an 
die  Seite  gestellt,  und  danach  berechnet.  wieviel  100  Pfd.  Stiickgut  auf 
einer  Strecke  von  1000  Meilen  naeh  dem  preufsischen  Stuekgutsatze,  wie- 
viel nach  den  Sfitzon  der  Hauptbahnen  kosten  wfirden.  und  —  als  ein 
reeht  in  die  Augen  fallendes  Beispiel  —  der  Satz  des  Spezialtarifes  I,  in 
welchem  bei  uns  Zucker  zur  Ausfuhr  gefahren  wird.  dem  Tarif  fur  Zucker 
auf  den  Hauptbahnen  segenfibergestellt.  Nacli  dieser  Tabelle  betr&gt  der 
Einheitssatz  fur  Stiiekgut  in  Preufsen  4.*.  Cents  fur  die  Tonnenmeilo,  die 
Beforderung  vnn  100  Pfd.  Stiickgut  auf  1000  Meilen  kostet  225  Cents.  Auf 

*)  Vergl.  v.  d.  Leyen,  die  nordamerikanischen  Eisenbahnen  (Leipzig  1885) 
S.  323—325. 
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den  Hauptbahnen  dagegen  ist  tier  hochste  Einheitssatz  (K).  1)  1,5  Cents, 
der  niedrigste  0,5  Cents,  cs  kostet  die  Beforderung  von  100  Pfd.  auf 
1000  Meilen  in  Klasse  1:  75  Cents.  Klasse  6:  25  Cents:  Zucker  kostet  in 
Preufsen  1,9  Cents  fur  die  Tonnenmeile.  in  den  Vereinigten  Staaten  nur 
0,5  Cents. 

Alle  die.se  Bereehnungen  leiden  an  dem  Grundfehler.  dafs  bei  ibnen 
die  unrichtigcn  Verhaltnifszahlen  angewandt  sind.  Reehnet  man  mit  den 
richtigen  Einbeiten  urn.  so  betragen  die  Eiuheitssatze  obiger  Tabelle:  3,7: 
2,25:  2,18 :  1,68 :  1.51:  1,17:  O.ss  und  0.74  Cents.  Hiernach  erniedrigen  sich 
auch  in  der  zweiten  Tabelle  die  preufsisehen  und  erhohen  sich  die 
amerikanischeu  S&tze.  100  Pfd.  Stuckgut  kosten  auf  1000  Meilen  nicht 
225,  sondern  nur  186  Cents,  der  Einheitssatz  der  Klasse  I  in  den  Vereinigten 
Staaten  betragt  nicht  1,5,  sondern  1.6  Cents  u.  s.  w.,  Zucker  kostet  in 
Preufsen  fur  die  Tonnenmeile  nicht  1,»,  sondern  nur  1,61  Cents,  in  Amerika 
nicht  0,5,  sondern  0,54  Cents.  Ein  grofser  Unterschied  zwischen  den  beider- 
seitigen  Normalfrachtsatzen  bleibt  freilich  immer  noch  bestehen;  aber  man 
mufs,  weun  man  aus  diesen  Xormalsatzen  Schlusse  ziehen  will,  auch 
beriicksiehtigeiu  dais  nach  ihnen  allein  nicht  die  HOhe  der  Guterfrachten 
beurthf'ilt  werden  kann.  Die  Tarifsatze  gewinnen  ftir  das  Verkehrsleben 
nur  Bedeutung  in  Verbindung  mit  den  Tarifvorschriften  und  der  Gfiter- 
klassifikation.  Nach  den  Tarifvorschriften  aber  beginnt  z.  B.  die  Grenze 
der  Wagcnladungssiitze  in  Amerika  erst  mit  9000  und  10800  kg.  in 
Preufsen  schon  mit  5  000  kg,  Stuckgut  in  Mengen  von  10000  kg  wird  in 
Preufsen  zum  Satze  der  Klasse  B,  d.  h.  2,18  Cents  fur  die  Tonnenmeile 
gefahren,  das  ist  nicht  viel  mehr  als  die  Hftlfte  des  von  Fink  zum  Ver- 
gleich  gestellten  Stuckgutnoriualtarifs  von  4,15  Cents,  fur  Stuckgut  besteht 
aufserdem  der  Ausnabmetarif  von  8  $  fur  das  tkm  =  2.7  Cents  fur  die 
Tonnenmeile.  Fur  die  amerikanischeu  Hauptbahnen  ist  der  Satz  der 
Klasse  I  keineswegs  der  hOchste  Stuckgutsatz,  ftir  einzelne,  insbesondere 
sperrige  Guter,  wird  die  doppelte.  dreifache,  ja  vierfache  Fracht  der  Klasse  I 
erhoben.  Der  Sperrigkeitszuschlag  ist  nach  den  preulsischen  Tarifen 
50  pCt.  zu  dem  Stuckgutsatz. 

Die  hier  mit  unseren  heimischen  vergliehenen  Frachtsatze  gehoren 
aufserdem  zu  den  niedrigsten,  wclche  iiberhaupt  in  den  Vereinigten  Staaten 
in  Geltung  stehen.  Ich  babe  bei  anderer  Gelegenheit*)  die  Tarifsatze 
eines  anderen  Gebietes,  welches  damals  erst  kurze  Zeit  dem  Eisenbahn- 
verkehr  erschlossen  war.  mit  den  Tarifen  der  preufsiscben  Staatsbalmcn 
verglichen.  Diesc  Vergleichung  ffihrt  zu  wesentlich  abweichenden  Er- 
gebnissen.    die   dortigen    Tarife  —  des  Nordwestens    der  Vereinigten 

*}  Die  nordamerikanischen  Eisenbahnen  S.  267  fl'. 
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Staaten  —  waren  ganz  bedeutcnd  holier,  als  die  unserigen.  Die  Verwalter 
diescr  Buhneii  wurden  sick  aber  wohl  gehutet  haben,  Satze,  wie  die  der 
preufsischen  Bahnen  zur  Einfuhrung  zu  briugen,  obgleich  diese  wieder 
holier  sind,  als  die  anderer  Gebiete  des  eigenen  Landes.  Auch  die  Be- 
vOlkerung  des  Xordwestens,  so  lebhaft  sie  eine  Erinafsigung  der  Tarife 
wiinschte,  luachte  nicht  entfenit  so  aussehweifende  Anspruche,  sie  wufste 
recht  gut,  dafs  die  dortigen  Bahuen  bei  solchen  Tarifen  einfach  nicht 
bestehen  kounten.  und  dafs,  wenn  etwa  zwangsweise  diese  Tarife  eiugefuhrt 
waren.  an  weiteren  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  niemand  mehr  hatte 
denken  kOnnen.  So  wird  denn  auch  bei  uns  im  Ernste  niemand  den 
Vorschlag  raachen  wollen,  etwa  unsere  Staatsbahntarife  nach  dem  Muster 
der  auierikanischen  Ha uptbahn tarife  umzuarbeiten.  Jedes  der  beiden 
Lander  verlaugt  ein  seiner  wirthsehaftlichen  Lage  eutspreckendes.  fur  sie 
passendes  Tarifsystem.  Den  auierikanischen  Bakuen  wird  die  Herstellung 
billiger  Tarife  hauptsachlieh  auch  dadurch  erleichtert,  dafs  sie  auf  viel 
weitere  Strecken  fahren,  als  die  preufsischen  Bahnen  fahren  kOnnen.  Im 
Laufe  der  uns  hier  besehaftigenden  Untersuchung  ist  ein  zahlenmafsiger 
Reweis  dafur  erbracht  worden,  wieviel  vorthcilhafter  fur  die  Eisenbahnen 
iiie  BefOrderung  eines  Gutes  auf  weite  Strecken,  wenn  auch  zu  mafsigereni 
I'reise  ist.  als  die  BefOrderung  auf  kurze  Entfernungen.  Es  sind  die  Lokal- 
tarife  zweier  grOlserer  Balinen,  der  pennsylvanischen  Eisenbahn  uud  der 
Lake  Shore  &  Michigan  Southern  Eisenbahn,  die  ersteren  fur  Entfernungen 
von  5  bis  zu  150  Meilen,  die  letzteren  fur  einzelne  Stationen.  die  von  10 
bis  100  Meilen  von  einander  entfenit  sind.  zusammengestellt,*)  von  den 
Tarifsatzeu  die  Baknhofsausgaben  (Station  oder  auch  Terminal  Expenses) 
abgezogeu.  welche  hauptsachlieh  durch  Ver-  und  Eutladung  der  Giiter 
erwachsen.  Was  dann  ubrig  bleibt.  sind  die  Roheinnahmen  der  Balm  fur 
die  blolse  BefOrderung  der  Giiter.  Die  Bahnhofsausgaben  werden  — 
ohne  nahere  Begriinduug  —  augenomnien  fur  die  drei  ersteu  Rlassen  auf 
6  Cents  fur  100  Pfd.  (=  rund  B6  4  fiir  100  kg)  fur  die  4.  Klasse  auf  6, 
die  5.  auf  4,  die  6.  auf  3  Cents  (=  47,  38  und  28  4  fur  100  kg).  Wenn 
die  Gebiihren  den  Selbstkosten  entsprccheu.  so  sind  diese  sehr  hoch  im 
Vergleich  init  den  der  deutsdien  Bahuen,  nach  deren  Nebeugebuhrentarif 
die  Eisenbahnen  fur  Beladung  uud  Eutladung  je  4  £  fiir  100  kg  erheben. 
d.  h.  also  8  $  gegeniiber  dem  niedrigsten  Satz  der  auierikanischen  Bahnen 
von  28  4.  Auf  Entfernungen  von  5  Meilen  (=  8  km)  werden  hiemach 
bei  der  pennsylvanischen  Balm  in  den  drei  ersten  Klassen  nicht  cinmal 
die  Bahnhofsausgaben  durch  die  Einnahnien  gedeckt.  in  der  4.  und  5.  Klasse 

*)  Ver?l.  die  Tabellen  (1.  und  H.   S.  60  uud  07  der  mehrgedachten  Fink'scheu 
thrift. 
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sind  die  Tarifsfitze  genau  so  hoch,  wie  die  Bahnhofsgebuhren,  iu  der 
6.  Klasse  bleibt  als  Roheinnahme  1  Cent  =  2  Cent  fur  die  Tonnenmeile 
(=  rund  6  A  fiir  1  tkm)  fibrig.  Bei  Entfernungen  von  10  Meilen  gleichen 
sich  in  den  beideu  ersten  und  der  vierten  Klasse  wieder  TarifsStze  tmd 
Bahnhofsgebuhren  gerade  aus.  in  der  3.  Klasse  sind  die  Bahnhofsgebuhren 
hiiher,  als  die  Einnahmen,  in  den  beiden  untersten  Klassen  bleihen  Ueber- 
schusse  von  je  1  Cent.  Erst  auf  30  Meilen  sind  die  Einnahmen  in  alien 
Klassen  hoher,  als  die  Bahnhofsausgaben.  Die  Tarife  dor  4.  Klasse  sind 
ungefahr  die  Durchschnittssatze,  welche  zur  Erhebung  gelangen.  Naeh 
Abzug  der  Bahnhofsausgaben  ergeben  sich  fur  diese  Klasse  folgende  Ueber- 
sehiisse:  Auf  30  Meilen  2  Cents  (-  4  §  fiir  1  tkm),  auf  40  Meilen  2,5  Cents 
(=  3,75  4  fur  1  tkm).  auf  50  Meileu  3  Cents  (=  3.6  4  fur  1  tkm)  u.  s.  w. 
Ganz  ahnlieh  sind  die  Ergebnisse  der  Bereehnungen  fur  die  Lake  Shore  & 
Michigan  Southern  Eisenbahn.  —  Wenn  beide  Batmen  gleichwohl  zu  den- 
jenigen  gehOren,  welche  neben  den  Betriebskosten  und  Zinsen  fur  ihre 
Anleihen  noch  mafsige  Dividenden  zahlen,  so  konncn  diese  nur  dadurch 
verdient  sein.  dafs  die  Einnahmen  fiir  Transporte  auf  weite  Entfernungen 
so  hone  sind,  dafs  sie  auch  die  Ausgaben  und  sogar  die  Fehlbetr&ge  der 
Transporte  auf  geringe  Entfernungen  ausgleichen.  Dies  ist  nur  denkbar, 
wenn  eine  sehr  grofse  Anzahl  von  Transporteu  auf  weite  Strecken  gefahren 
werden. 

Alle  diese  Gesiehtspunkte,  mit  welehen  die  vorliegende  Frage  noch 
keineswegs  erschopfend  erOrtert  ist,  werden  in  einer  irn  Januar  1881)  ver- 
offentlichten  Schrift  aufser  Acht  gelassen,  welche  die  preufsischen  und  die 
amerikanischen  Tarife  in  Vergleich  stellte,  und  daraus  die  Nutzanwendung 
zog,  dafs  die  preufsische  Staatebahnverwaltung  ihre  Gutertarife  auf  den 
Durchschnittsbetrag  der  nordamerikanischeu  Gutertarife  herabsetzen.  da- 
gegen  die  Personentarife  auf  deren  Durchschnittsbetrag  er lift  hen  sollte.*) 
Der  ungenannte  Verfasser  stellt  mit  einigen  Zahlen  aus  dem  Census  vom 
Jahre  1880  und  dem  Poor'schen.  bekanntlieh  nichts  weniger  als  zuver- 
lassigen  Handbuche  Bereehnungen  fiber  die  Durchschnitts  hohe  nicht 
sowohl  der  Tarife,  als  vielmehr  der  Einnah men  der  amerikanischen  und 
preufsischen  Eisenbahnen  aus  dem  Giiterverkehr  an.  Ganz  abgesehen  davon. 
dafs  diese  Berechnuugeu  an  dem  Grundfehler  leiden,  dafs  die  nur  900  kg 
wiegeude  amerikanische  Tonne  iiberall  zu  1016  kg  angesetzt,  infolgedessen 
der  Einsatz  von  1  Cents  fiir  die  Tonnenmeile  =  2.i;  §  fiir  das  Tonnen- 
kilometer  angenommen  wird.  wiihrend  er  riehtii:  -  3  4  fiir  das  Tonnen- 

*)  Der  Titel  dieaer  s.  Z.  wcit  verbreiteten  und  audi  iu  der  Presse  besprochenen 
Schrift  lautet:  No.  4.  Der  wcstfalische  Kohlenbenjbau  und  die  Staatseisenbahnver- 
waltung.    Preufsische  und  amerikanische  Gutertarife.    Kssen.  Biideker.   Januar  1889. 
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kilometer  ist,  liegt  ihr  und  der  darauf  gestiitzten  Beweisfiihrung  eine  ganz 
falsche  Ansehauung  zu  Grunde.  Mit  solchen  runden  und  nooh  dazu  nicht 
einmal  richtigen  Durehschnittszahlen  lassen  sich  Vergleiche  der  vor- 
liegenden  Art  uberhaupt  nicht  anstellen.  Will  raan  Tarife  mit  einander 
vergleichen,  so  mufs  man  deren  Einheitss&tze  ermitteln,  wie  dies  jetzt 
m.  W.  zum  ersten  Male  Fink  bei  seinen  Verglciehungen  gethan  bat.  Will 
man  aber  eine  Nutzanwendung  zieheu,  so  bedarf  es  eines  tieferen  und 
griindlicheren  Einblicks  in  die  nordamerikanischen  Eisenbahnverhaltnissc. 
als  cr  diesem  Verfasser  zu  Gebote  stcht.  welcher  seine  ganze  Kenntnifs 
aus  einigen  Zeitungsartikeln  und  grofseutheils  unsieheren  und  parteiisch  aut- 
gestellten  Zahlen  geholt  hat.  Glficklieher  Weise  gehoren  derartige  Loblieder 
auf  diese  Seite  der  nordamerikanischen  Eisenbahnverwaltung  bei  uns  in 
Deutschland  nur  zu  den  vereinzelten  Erscheinungen.  Im  Ganzen,  ins- 
besondere  auch  in  der  deutschen  Fachwissenschaft  brechon  sieh,  wie  Qber 

» 

die  englischen,  so  fiber  die  amerikanischen  Eisenbahnen  mehr  und  melir 
richtige  und  sachgemafse  Anschauungen  Bahn.  und  solche  konnen  nie  und 
nimmer  dazu  fuhren,  dais  die  preufsische  Staatsbahnverwaltung  sieh  an 
der  Tarifwirthsehaft  der  nordamerikanischen  Privatbahnen  ein  naehahmungs- 
werthes  Vorbild  nehmen  solle  *) 

VI. 

Ist  man  naeh  den  vorstehenden  Eiurterungen  auch  mit  einem  ge- 
wissen  Erfolg  bemuht  gewesen,  in  die  regelmafsigen  Tarife  der  Eisen- 
bahnen der  Vercinigten  Staaten  von  Amerika  Ordnung  zu  bringen,  so  ist 
an  dem  Krcbsschaden  des  Eiscnbahnverkehrs  wenig  odur  gar  nichts  gcandert. 
dem  ungluckseligen  Kefaktien wesen. 

In  seinem  ersten  Jahresberiehte  hatte  das  Bundesverkchrsamt  sich 
mit  einer  sozusagen  erstaunten  Befriodigung  dahin  ausgesprochen,  dais 


*)  Von  neueren  dentuchen  Arbeiten  iiber  diesen  Gegenstand  erwahne.  ich  zwei 
Aufsatze  von  Amtsrichter  Dr.  Aschrott  in  Schmollcr's  Jahrbnch  (1889,  Heft  IV, 
S.  m— 191  >  tiber  „die  amerikanischen  Eisenbahnen  und  das  uene  Eisenbahngesetz 
in  den  Vercinigten  Staaten  von  Nordamerika"  (das?  Land  heil'st  Vereinigte  Staaten 
von  Amerika,  United  States  of  America)  und  in  Brann's  Archiv  fiir  soziale  Gesetz- 
gebung  und  Statistik  (1889  Heft  III.  S  383— 418^  ..ttber  die  amerikanischen  Trusts 
als  Weiterbildung  der  t'nternehmerverbande."  Beide  Arbeiten  gehoren  zu  den  Er- 
^ebnissen  einer  Studienreise  des  Verfassers  in  den  Vereinigten  Staaten,  sie  beruhen 
zwar  nicht  auf  selbstuudigen  Quellenstndien  auf  dem  Eisenbahngebiete,  sind  aber  im 
Ganzen  verstandig  gescbrieben  und  werdeu  jedenfalls  dazu  beitrageu,  richtige  An- 
sichten  auch  iibcr  das  Bundcsverkehrsgesetz  in  weitere  Kreise  zu  verbreiten.  Ueber 
die  vielen  Bedenken  gegen  die  Trusts  gebt  Aschrott  m.  E  mit  etwas  zu  leichtem 
Herzen  hinweg. 
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(lurch  das  neue  Gesetz  die  Refaktien  rait  einem  Schlage  beseitigt  seien.*) 
Der  zweite  Bericht  erwahnt  in  seinem  Texte  dieser  Refaktien  uberhaupt 
kaum,  und  es  mag  ja  sein,  dafs  eine  unmittelbare  Uebertretung  des  §  2 
des  Gesetzes,  wonach  die  Gewahrung  besonderer  Frachtsfitze,  Nachlasse 
oder  Ruckvergutungen  an  einzelne  Verfrachter  untersagt  ist,  nicht  zur 
Kenntnifs  des  Amtes  gelangte.  Damit  ware  aber  nur  das  beseitigt,  was 
man  im  allerengsten  Sinne  als  Refaktie  bezeichnen  kann.  Das  VVesen 
der  Refaktie  im  weiteren,  sozusagen  gemeingefahrlichen  Sinne,  besteht 
in  der  persOnlichen,  heimlichen  Bevorzugung  des  einen  Versenders  vor 
dem  andern,  um  Transporte  von  ihm  zu  erhalten,  die  man  andernfulls 
nicht  erlangen  wurde.  Und  diese  Refaktien  haben  nicht  aufgehort,  sie 
bluhen  glanzender,  wie  je  zuvor,  und  es  sind  Erscheinungen  zu  Tage  ge- 
treten,  welche  die  innere  Verderbnifs  und  Faulnifs  des  amerikanischen 
Verkehrslebens  aufs  Neue  darthun.  Nahere  MittheiJungen  hieruber  finden 
sich  in  einem  Berichte  des  Bundesverkehrsamts,  welcher  unter  dem  Titel: 
,,Opinion  and  Recommandation  of  the  Commission  in  the  matter  of  Under- 
billing"  besonders  veroffentlicht  ist,  und  in  einer  auf  S.  114  des  Jahres- 
berichts  angefuhrten  Entscheidung  des  Amts  vom  11.  April  1888  gipfelt. 

Das  Amt  beginnt  in  diesem  Berichte  damit,  seine  Bemerkungen 
fiber  Beseitigung  der  Refaktien  im  ersten  Jahresbericht  einzuschranken 
und  richtig  zu  stellen.  Man  habe  allerdings  nicht  wohl  erwarten  konnen, 
dafs  dieser  Mifsbrauch  sofort  aufhOrte,  dafs  die  Jahre  lange  im  Publikuni 
mafsgebenden,  von  den  Eisenbahneu  begunstigten  Anschauungen  fiber  die 
eigentliehe  Natur  der  Refaktien  einen  so  plotzlichen  Umschwung  erfahren 
hat  ten.  „Die  Zeit  wird  vielleicht  einmal  kommen,"  heifst  es  S.  3,  „dafs 
es  fur  ebenso  unanstUndig  gilt,  auf  unerlaubte  Weise  einen  Fraehttrans- 
port  sich  zu  verschafFen,  als  sich  unrechtmafsig  einen  kOrperlichen  Gegen- 
stand  anzueignen;  dafs  die  Staatsburger,  welche  das  Offentliehe  Fracht- 
fuhrwesen  zu  beaufsichtigen  haben,  die  Erlaubnifs  ungleicher  Fracht- 
bedingungen  unter  demselben  Gesichtspunkt  bcurtheilen,  wie  die  Falschung 
von  Wahlstimmen.  Es  ist  in  der  That  nicht  einzusehen,  warum  die  Er- 
langung  freien  Transports  oder  eines  Transports  unter  ermafsigten  Be- 
dingungen  durch  Hinterlist  oder  Tauschung  weniger  ehrlos  sein  sollte,  als 
jede  andere  Form  dea  Bet  rugs.  Ebensowenig  Ieuchtet  es  ein,  worin  sicb 
das  Verfahren  Oflfentlicher  Frachtfuhrer,  sich  durch  Gewahrung  besonderer 
Vortheile  an  einen  Verfrachter  Transporte  zu  verschaffen,  sittlich  unter- 
scheidet  von  jeder  anderen  Form  der  Bestechung.  Aber  —  diese  Zeit  ist 
heute  noch  nicht  da,  einstweilen  finden  derartige  Anschauungen  bei  den 
Eisenbahnen  und  beim  Publikum  noch  keinen  Anklang.    Es  ist  daher  eine 

*)  Vergl.  auch  Archiv  1888.   S.  313.  322.  323. 
Arcbiv  t'itr  Eisenbahnwesen.   14(4*.  52 
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der  wichtigsten  Aufgaben  der  BehOrde,  durch  strenge  Aowendung  der 
Gesetze  and  thunlichste  Verbreitung  der  riehtigen  Auffassung  eine  erzieh- 
liehe  Wirkung  auf  die  Geschaftsleute  auszuuben."  Solche  Aeusserungen 
lauten  ein  wenig  anders. 

Dem  Amte  ist  es  aufgefalleu,  so  fahrt  der  Bericht  fort,  dafs  in  der 
letzten  Zeit  und  insbesondere  seit  Erlafs  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887 
die  Eisenbabnen  grofse  Meugen  von  Gutern  befordert  haben,  deren  Gewicht 
zu  niedrig  angegcben  war.  „Dies  ist  nicht  etwa  blofs  vorgekommen  auf 
eiozelnen  Eisenbahnen  oder  Eisenbahngruppen,  sondern  es  hat  sich 
ganz  allgemein  gezeigt  in  versehiedenen  Gebieten  der  Vereinigten  Staaten 
und  selbst  auf  solchen  Linien,  welche  gleichzeitig  mit  dem  emstesten  Naeh- 
druck  erklarten,  dafs  sie  den  Erfordernissen  des  Gesetzes  in  aller  und 
jeder  Beziehung  Genuge  leisteten."  Wahrend  dies  Verfahren  von  alien 
Eisenbabnangestellten,  welche  das  Amt  vernommen  hat,  einstimmig  ver- 
urtheilt  ist,  haben  es  die  Bahnen,  denen  diese  Angestellten  angehorten, 
gleichzeitig  stillschweigend  geduldet,  obgleicb  sie  die  Mifsbrauche  bemerkt 
haben,  oder  doeh  leicht  batten  bemerken  konnen.  Andere 'Bahnen  sind  nach- 
drucklich  gegen  den  Unfug  —  „the  vicious  practice  of  underbilling"  — 
vorgegangen.  So  haben  die  zum  Hauptbahnverband  gehOrigen  Bahnen  eine 
Anzahl  besonderer  Inspektoren  rait  den  genauesten  Untersuchungen  und  Er- 
mittlungen  und  einer  sorgfaltigen  Ueberwachung  des  Gewichtsfeststellungs- 
verfahrens  auf  den  einzelnen  Stationen  beauftragt.  Das  Ergebnifs  ihrer 
Thatigkeit  war  ein  ubcrraschendes.  In  der  Zeit  vom  1.— 18.  Februar  1888 
wurden  z.  B.  auf  der  Station  Black  Rock  der  Michigan  -  Centralbahn 
61  Wagen  nachgewogen.  Bei  57  Wagen  war  das  Gewicht  um  zusammen 
273  350  Pfd.  zu  niedrig,  bei  4  Wagen  um  zusammen  4100  Pfd.  zu  hoch 
angegeben.  Von  den  ersteren  Wagen  uberstieg  bei  20  das  wirkliche  Ge- 
wicht das  angegebene  um  je  5  000  Pfd.,  bei  4  um  je  20  000  Pfd.  Xur  bei 
18  Wagenladungen  war  der  Gewichtsunterschied  geringer  als  je  1000  Pfd., 
ein  Unterschied,  welcher  auf  naturlichc  Einflusse  zuruckzufuhreu  ist.  daher 
unbeathtet  blieb. 

135  Wagen  derselben  Balm  wurden  in  der  Zeit  vom  23.  Januar  bis 
zum  15.  Februar  1888  auf  der  Station  Suspension  Bridge  nachgewogen. 
Von  diesen  war  bei  129  ein  zq  niedriges  Gewicht,  insgesammt  536  545  Pfd., 
bei  6  ein  zu  hohes  Gewicht  von  zusammen  7  200  Pfd.  angegeben,  bei 
42  Wagen  flberstieg  das  wirkliche  Gewicht  (his  angegebene  um  je  5000  Pfd., 
bei  11  um  je  10  000  Pfd.  fur  den  Wagen.  Bei  der  Nachwiegung  von  Wagen  der 
New  York  Central  und  Hudson  River  Bahn  auf  derselben  Station  stellte 
sich  beispielsweise  heraus,  dafs  eine  Wagenladung  Eisen  von  Albany  nach 
Detroit  mit  einem  Gewichte  von  32  000  Pfd.  angegeben  war,  wahrend  sie 
42  400  Pfd.  wog,  bei  ciner  Wagenladung  Salz  von  Rochester  nach  Chirago 
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war  das  Gewicht  angegeben  auf  24000  Pfd.,  es  betrug  in  Wahrheit 
32350  Pfd.  Aehnliche  unrichtige  Gewichtsangaben  sind  in  grofser  Zahl 
entdeckt  worden.  Ob  der  Fraehtfflhrer  daran  raitverschuldet  ist,  hat  sich 
hier  nicht  genau  festetellen  lassen.  Die  Untersuchung  hat  ergeben,  dafs 
ein  Getreidespeicher  in  Toledo,  von  welchemzahlreiche  der  unrichtigdeklarirten 
Getreidesendungen  entnomraen  waren,  unrichtig  anzeigende  Waagen  besafs, 
welche  man  fur  richtig  angenommen  hatte,  weshalb  die  Sendungen  nicht 
wetter  naehgewogen  waren.  Die  Verfrachter  haben  die  zu  wenig  gezahlte 
Fracht  in  diesem  Falle  nachgozahlt.  Der  bethciligte  Eisenbahnbedienstete 
behauptet,  ihm  sei  der  Umstand  unbekannt  gewesen,  nnd  er  habe  iui  guten 
.  Glauben  die  Nachwiegung  unterlassen.  Den  Verfrachtern  ist  indessen 
nach  ihrein  eigenen  Zugestandnifs  bekannt  gewesen,  dafs  das  von  ihnen 
angegebene  Gewicht  ohne  Nachpriifung  als  richtig  angenommen  werde. 
Das  Arat  bemerkt,  dafs  in  Fallen,  wie  den  vorliegenden,  der  Verfrachter 
<las  Hauptinteresse  an  der  unrichtigen  Gewichtsangabe  hatte;  der  Fracht- 
iuhrer  habe  aber  auch  mittelbar  den  Vortheil,  dafs  er  ein  Gut  gefahren  habe, 
welches  sonst  vielleicht  auf  einem  anderen  Wege,  oder,  mit  Rucksicht  auf 
die  wirkliche  Hohe  dor  Fracht,  iiberhaupt  nicht  befOrdert  worden  sei. 

Mit  besonderer  Bequemlichkeit  lassen  sich  derartige  Betrugereien 
ausfuhren  bei  dem  Versand  von  Waaren  vom  Osten  nach  dem  Westen. 
So  herrscht  z.  B.  in  New  York  stets  ein  sehr  starker  Andrang  von  Giitern 
verschiedenster  Gattung  auf  alien  Bahnh&feu.  Die  Giiter  gelangen  verpackt 
zur  Aufgabe.  Die  Eisenbahnen  suchen  sie  mit  moglichster  Schnelligkeit 
abzufertigen.  Sie  schenken  den  Angaben  der  Frachtfuhrleute  uber  den 
Inhalt  der  angefahrenen  Waarenballen  ohne  weiteres  Glauben  und  berechnen 
hiernach  die  Fracht.  Die  Entladung  am  Bestimraungsorte  erfolgt  meist 
auf  den  Privatgeleisen  der  Empfanger  ohne  jede  Aufsicht  der  Eisenbahn, 
sodafs  falsche  Inhaltsangaben  und  zu  niedrige  Gewichtsangaben  unbemerkt 
bleiben.  Es  ist  ein  offenes  Geheimnifs,  dafs  hierdurch  starke  Frachthinter- 
ziehungen  herbeigefuhrt  werden.  Ffir  Eisenbahnbedienstete  ist  es  ja  nicht 
leicht.  hier  in  wirksamer  Weise  eine  Priifung  vorzunehmen,  sie  mufsten  zu 
diesem  Zwecke  jedes  einzelne  Gut  auspacken  und  den  Inhalt  J  mit  dem 
Frachtbrief  vergleichen.  Dazu  komrat,  dafs  gerade  ihre  besten  Kunden  sich 
eine  derartige  Priifung  verbitten  und,  wenn  sie  gleichwohl  erfolgte,  die 
Eisenbahn  fur  hftchst  unkoulant  erklaren,  vielleicht  gar  zu  einer  anderen 
Bahn,  die  wcnigcr  streng  verfahrt,  iibergehen  warden.  Grund  genug  fiir 
die  Eisenbahn.  lieber  ein  Auge  zuzudrucken  nnd  die  Sache  laufen  zu  lassen, 
2umal  man  weifs,  dafs  die  Konkurrenzbahn  genau  ebenso  haudelt.  Das 
Bundesamt  raeint  indefs,  eine  bessere,  als  die  jetzt  ubliche  Kontrole  werde 
sich  bei  gutem  Willen  beider  Theile  auch  ohne  allzu  grofse  BeliLstigung 
des  Publikums  recht  wohl  erreichen  lassen. 
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Sehr  stark  wird  dieses  Unwesen  gefftrdert  durch  die  zahlreichen 
Frachtagenten  der  Eisenbahnen,  welche  von  den  Verwaltungen  fur  die 
Transporte,  die  sie  ihnen  zuweisen,  vielfach  gewisse  Antheile  von  der 
Fracht  erhalten,  und  denen  nicht  viel  darauf  ankommt,  auf  wie  hoeh  sich 
die  Fracht  fur  diese  von  ihnen  angeworbenen  Guter  stellt.  Sie  jagen 
daker  ein  jeder  fQr  seine  Linie  dem  andern  rficksichtslos  die  Transporte 
ab  und  sind  auch  selbstverstandlich  sehr  geneigt,  von  den  Verfrachtern 
dafur,  dafs  sie  ihnen  die  Fracht  recht  biilig  berechnen,  kleine  oder  grosse 
Trinkgelder  anznnehmen,  auf  diese  Weise  also  ein  doppeltes  Geschaft  zu 
machen.  Das  Bundesverkehrsgesetz  vom  4.  Februar  1887  gewahrt  leider 
keine  Mittel,  diesem  Gebahren  zu  steuern,  man  kOnnte  derartigen  Agenten 
hOchstens  mit  dem  Strafgesetz  zu  Leibe  gehen,  es  wird  aber  kaum  jemals 
der  Nachweis  betrugcrischer  Absicht  gelingen.  Man  miifste  also  schon  die 
Agenten  selbst  beseitigen.  Diese  aber  sind  eine  Einrichtung,  ohne  welche 
die  Eisenbahnverwaltungen  in  den  Vereinigten  Staaten  uberhaupt  nicht 
fertig  wcrden  kOnnen. 

Unter  derartigen  Mifsstanden  leidet  hauptsachlich  und  in  erster  Linie 
der  anstandige,  ehrenhafte  Geschaftsmann.  In  Chicago  beispiclsweise 
•  bestehen  nebcn  den  offentlichen,  auch  im  Privateigenthum  befindliche 
Getreidespeicher.  Die  ersteren  haben  richtige,  die  letzteren  unrichtige 
Waagen,  deren  Gewichtsangaben  gleichwohl  von  einigen  Eisenbahnen  als 
richtig  angenommen  werden.  Nun  hat  sich  nach  und  nach  herausgestellt, 
dafs  die  Getreidehandler ,  welche  auf  den  Privatspeichern  ihre  Waare 
lagerten  und  von  diesen  zum  Versand  brachten,  erheblich  billigerc  Preise 
stellen  konnten,  als  ihre  Mitbewerber,  die  sich  der  Offentlichen  Lager- 
hauser  bedienten.  Auf  die  Dauer  kOnnen  letztere  einen  solch  unehrlichen 
Mitbewerber  nicht  aushalten,  sie  sind  gleichsam  genOthigt,  zu  denselben 
Mitteln  zu  greifen,  wodurch  das  ganze  Geschaft  geradezu  enteittlicht 
wird.  Bei  der  in  Chicago  angestellten  Untersuchung  sind  kaum  glaubliche 
Thatsachen  ermittelt ,  Frachthinterziehungen  fur  Gewichtsmengen  von 
8,10,  ja  IB  Tausend  Pfd.  bei  einer  einzigen  Wagenladung  berechnet  worden. 
Ein  Wagen  der  Chicago  und  Northwestern  Eisenbahn  sollte  21 600  Pfd. 
Kleie  enthalten;  die  Fracht  war  vorausbezahlt.  Beim  Uebergang  auf  eine 
andere  Bahn  wurde  er  nachgewogen;  das  wirkliche  Gewicht  betrug  nicht 
weniger  als  46600  Pfd.,  also  war  die  Fracht  fur  23  900  Pfd.  von  Chicago 
his  zur  Umladestation  „gespart.ta 

Auch  bei  vielen  anderen  Frachtgegenstanden,  bei  Vich,  Fleisch, 
Speck  u.  dgl.  sind  ahnliche  Dinge  vorgekommen.  Besonders  zahlreich 
sind  auch  die  falschen  Inhaltsangaben  der  Stuckguter.  An  einem 
einzigen  Tage,  dem  29.  Februar  1888,  wurden  auf  den  BahnhOfen  in 
Chicago  und  St.  Louis  14  Falle  falscher  Inhaltsangaben  ermittelt,  indem 
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die  einer  hdheren  Klasse  angehorigen  Artikel  als  unter  eine  niedrigere 
fallende  falschlich  angegeben  waren.  So  waren  z.  B.  Glaswaaren 
(Klasse  1)  bezeichnet  als  irdene  Waare  (Klasse  4),  Drucksachen 
(Klasse  1)  als  Druckpapier  (Klasse  3),  Spiegelglas  (Klasse  1)  als  Fenster- 
glas  (Klasse  4)  u.  dgl.  Als  Inhalt  eines  Wagens  waren  „Holzwaarenu 
angegeben.  Die  Untersuchung  ergab,  dafs  cr  zahlreiche  andere  Gegenstande. 
als  Bursten,  Droguen,  Pappsachen.  ja  sogar  ein  Zimmerharraoniura  enthielt. 
Die  Frachthinterziehung  belief  sich  fur  diesen  Wagen  auf  etwa  1800  Dollars. 

Aufser  diesen  sind  noch  andere  Umgehungen  des  Refaktienverbots 
von  dera  Arate  ermittelt  wordeu.  „Ein  hochangesehener  Kaufmann  bezeugte, 
eine  Eisenbahnverwaltung  habe  ihm  die  Zumuthung  gestellt,  das  Gehalt 
eines  seiner  Angestellten  auf  ihre,  der  Eisenbahn,  Kasse  zu  fibernehmen, 
wenn  sich  seine  Firnia  verpflichtete,  ihre  Transporte  dieser  Bahn  zu 
geben."  Aus  einem,  dem  Amte  vorgelegten  Briefe  ergab  sich,  dafs  ein 
Verfrachter,  „welcher  nicht  gern  offcntlich  als  Agent  der  Bahn  bekannt 
sein  wollte,"  anbot,  dieser  Bahn  alle  Transporte,  uber  welche  er  zu  ver- 
fiigen  habe,  zu  ttberweisen.  selbstverstandlich  gegen  eine  entsprechende 
Vergiitung.  Der  Mann  gab  zu  verstehen,  dafs  er  eine  solche  von  2'/,  Cents 
fur  jeden  der  Bahn  uberwiesenen  Zentner  fur  angemessen  crachten  wQrde. 
In  diesen  beiden  Fallen  kamen  Vereinbarungen  nicht  zustande.  Das  Amt 
zweifelt  aber  nicht  im  Geringsten,  dafs  ahnliche  VertrSge  rait  anderen 
Bahnen  abgeschlossen  sind  und  verheimlicht  werden. 

Dies  der  wesentliche  Inhalt  des  thatsachlichen  Theils  des  Berichts. 
Dafs  das  Amt  derartige  Handlungen  verurtheilt,  mOgen  sie  von  den  Ver- 
frachtern  allein,  oder  im  Einverstandnifs  oder  unter  stillschweigender 
Duldung  der  Eisenbahnen  verubt  sein,  versteht  sich  von  selbst.  Aber,  wie 
sollen  sie  verhindert  werden?  Soweit  es  sich  um  blofse  Betrugereien  der 
Verfrachter  und  der  Agenten  der  Bahnen  handelt,  kann  durch  eine  scharfere 
Ueberwachung,  cine  bessere  Aufinerksamkeit  der  Bahnen  viel  erreicht 
werden;  und  in  dem  vorliegenden  Bericht  (S.  10,  11)  wird  behauptet,  dafe 
schon  die  Veroffentlichung  der  Untersuchungsergebnisse  gunstig  gewirkt, 
und  die  Durchstechereien  sich  vermindert  hatten.  Indcssen  derartige  Vor- 
kehrungen  helfen  nichts,  sobald  die  Eisenbahnen  mit  den  Verfrachtern 
gemeinsame  Sachen  machen,  das  „Underbilling*  nichts  weiter  ist,  als  eine 
versteckt  e  Refaktie.  Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887 
linden  auf  solche  Refaktien  keine  Anwendung.  Das  Amt  halt  also  eine 
Erganzung  des  Gesetzes  fur  erforderlich,  durch  welche  audi  Handlungen, 
wie  die  hier  erorterten,  unter  Strafe  gestellt  werden,  und  schliefst  sich 
somit  einer  Ansicht  von  Albert  Fink  an.*)  welcher  aufserdem  noch  zur 

*)  Vergl.  Archiv  1888.  S.  323. 
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wirksamen  Verliutung  dieses  Uni'ugs  die  Einsetzung  einer  eigenen  Behorde 
zur  Ueberwachung  des  Verladcgeschafts  der  Bahnen  verlangt  hatte. 

Diesen  Antragen  des  Bundesverkehrsamtes  ist  vom  Kongrefs  der 
Vereinigten  Staaten  stattgegeben,  die  Novelle  vom  2.  Marz  1889  fugt  dem 
§  10  des  Gesetzes  neue  Bestimmungen  hinzu,  durch  welche  eiomal  vor- 
gesehen  wird,  dafs  fur  ungesetzliche  Bevorzugungen  in  der  Erhebung  von 
Frachten  und  Gebuhren  statt  der  Geldstrafe  bis  zu  5000  DolJars  auch  auf 
eine  Zuchthausstrafe  bis  zu  zwei  Jahren,  sowie  auf  Geld-  und  Zuchthaus- 
strafe  zusammen  erkannt  werden  kann.  Sodann  werden  alle  die  in  der 
vorgedachten  Untersuehung  an  den  Tag  gekommenen  Vergehen,  mOgen  sie 
nun  von  dem  Verfrachter,  den  Eisenbalmen,  den  Bevollmachtigten  der 
Eisenbabnen  oder  sonstigen  irgend  betbeiligteu  Personen  veriibt  sein,  unter 
Strafe  gestellt,  und  aucb  diese  Strafe  auf  5000  Dollars  Geldbufse  oder  zwei 
Jahre  Zuchthaus  oder  beides  zusammen  festgesetzt.  Daneben  haften  der 
Verfrachter  und  seine  Mitschuldigen  der  Eisenbahn  solidarisch  fur  alien 
durch  derartige  Uebertretungen  ihr  crwachsenen  Schaden.  Die  Unter- 
suchung  und  Bestrafung  dieser  Vergehen  obliegt  den  ordentlicheu  Ge- 
richten. 

Ueber  den  Erfolg  dieser  neuen  Bestimmungen,  welche  an  Strenge 
und  Deutlichkeit  nichts  zu  wunschen  iibrig  lassen  —  was  wiirde  wohl  ein 
Deutscher  Reichstag  sagen,  wenu  ihm  eine  Strafe  von  zwei  Jahren  Zucht- 
haus fur  Refaktiengewahrung  vorgeschlagen  wiirde!  —  ist  mir  nichts  be- 
kannt  geworden.  Dafs  aber  auch  mit  drakonischeu  Gesetzen  in  den 
Vereinigten  Staaten  das  Refaktienunwesen  nicht  unterdruckt  wird,  scheint 
mir  ganz  zweifellos.  Nachdem  das  Gesetz  vom  4.  Februar  1887  die  Re- 
faktien  im  engsten  Sinne  verboten,  hat  es,  wie  gezeigt,  nur  ein  paar 
Wochen  gedauert,  und  die  Refaktien  waren  unter  anderem  Namen  wieder 
da.  Soweit  man  die  neuen  Refaktien  entdeckt  hat  und  fassen  kann,  sind 
sie  nunmehr  aufs  Neue  unter  Strafe  gestellt.  Aber  wird  man  nicht  mit 
Leichtigkeit  andere  Mittel  und  Wege  ausfindig  machen,  urn  personliche 
Begiinstigungen  an  einzelne  Verfrachter  zu  gewahren?  In  Amerika  ist 
man  in  solchen  Dingen  sehr  findig.  Wurde  doch  —  nicht  etwa  im  Scherz, 
sondern  in  vollem  Ernst  —  vor  einiger  Zeit  in  einem  Fachblatte  rait- 
getheilt,  ein  Fraehtagent  einer  Eisenbahn  habe  mit  einem  Verfrachter  eine 
ganz  thOrichte  Wette  gemacht,  bei  hellem,  klaren  Sonnenschein  gewettet, 
es  werde  innerhalb  einer  Stunde  regnen,  natfirlich  die  Wette  verloren  und 
nach  Zahlung  der  Wettsumme  merkwurdiger  Weise  von  dem  glucklichen 
Gewinner  bestimmte  Transporte  fur  die  von  ihm  bediente  Bahn  erhalten. 
Man  braucht  nicht  einmal  zu  solchen  Mitteln  zu  greifen.  „Die  Moglichkeit 
der  Gewfihrung  verdeckter  Begunstigungen  an  einzelne  Versender,"  so 
sagt  schon  die  allgemeine  Begrundung  des  preufsischen  Gesetzentwurfs 
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betr.  die  Erwerbuog  mehrerer  Privateisenbahncn  fur  den  Staat  vom  29.  Ok- 
tober  1879*)  „ist  eine  so  vielfaltige,  dafs  sie  sich  einer  wirksamen,  nach- 
haltigen  Verhindcrung  durch  die  staatliche  Aufsichtsgewalt  entzieht.  Riick- 
vergfttungen  der  Fracht  kOnnen  z.  B.  durch  die  zweite  and  dritte  Hand, 
durch  die  geheime  Vermittlung  von  Agenten,  welche  fur  die  Regelung  und 
Gewinnung  der  Transporte  einer  bestimmtcn  Konkurrenzroute  bestellt 
werden,  durch  die  Vermittlung  betheiligter  auslandischer  Verwaltungen, 
sowie  durch  die  konnivente  Behandlung  unzureichend  begrundeter  oder  fin- 
girter  Reklamationen  u.  s.  w.  verdeckt  und  der  Kontrole  des  Publikums, 
wie  der  Aufsichtsbehfirden  entzogen  werden.  Die  mannigfachen  Transport- 
erleiehterungcn,  in  welchen  eine  kaufniftnnisch  koulante  Behandlung  des 
Publikums  ihren  Ausdruck  findet,  die  Gewahrung  von  Lagerraumen  und 
Lagerplatzen,  die  Nichterhebung  oder  Erstattung  von  Stand-  und  Lager- 
geld,  die  BerGeksichtigung  der  besonderen  Wunsche  der  Versender  bei  der 
Wagengcstellung,  selbst  die  raifsbriiuchliche  Gewahrung  von  Freifahrtskarten 
an  die  hauptsachlicheu  Versender  und  die  Bevorzugung  derselben  bei  der 
Vergebung  von  Lieferungen  und  Leistungen  fur  die  Bahn.  gew&hrcn  die 
Moglichkcit  der  gesetzwidrigen  Bevorzugung  des  einen  Interessenten  vor 
deni  andern.  Den  grofsen  Verscndern,  den  besten  Kundcn  der  Bahn, 
werden  all'  diese  Vergiinstigungen  bereitwilligst  gewahrt,  wahrend  der 
kleine  Versender  den  strengen  Reglements  unterliegt.  Je  mehr  das  Kon- 
kurrenzinteresse  der  Verwaltungen  eine  eDtgegenkomniende  Behandlung 
der  grofsen  Versender  bedingt,  urn  so  mehr  steht  dieses  System  verdeckter 
Begunstigungen  in  Blfithe."  Die  Denkschrift  schildert  danu  weiter,  wie 
sich  dieses  System  noch  verschlimmert,  wenn  die  grofsen  Bahnen  in  den 
Handen  von  Aktiengesellschaften  sind.  welche  gleichzeitig  andero  Interessen, 
seien  es  gewerbliche,  seien  es  Handelsinteressen  verfolgen,  und  welche 
Auswuchse  entstehen,  wenn  die  Privutbahnen  gleichzeitig  diesen  Interessen 
dienstbar  gemacht  werden,  urn  zu  dera  Schlusse  zu  kommeu:  „Einer 
solchen  GestaJtung  gegenflber,  welche  vennoge  ihrer  grofsen  Mittel  durch 
die  geeigneten  Kanalc  auch  auf  die  oflfentliche  Meinung  irreleitend  und 
korrumpirend  zu  wirken  weifs,  ist  der  Einflufs  des  Staates  machtlos,  das 
Prinzip  der  paritatischen  Behandlung  aller  Interessenten  des  Eisenbahn- 
transports  ein  leerer  Schein  und  die  gesetzliche  Vorschrift  nichts,  als  eine 
bedeutungslose  Phrase/ 

Diese  Erkenntnifs  der  preufsischen  Staatsregierung  hat  mit  dazu  bei- 
getragen,  den  Erwerb  der  Eisenbahnen  fur  den  Staat  in  Aussieht  zu 
nehmen  und  durchzufuhren.  Bei  einem  einheitlich  geleiteten  Staatsbahn- 
system  fallt  jedes  Interesse  an  Refaktien  weg  und  damit  verlieren  die 

*)  Drucksachen  des  Abgeordnetenhauses  1879/80  No.  6  S.  69/70. 


Digitized  by  Google 


Nordamerikanische  Eisenbahnzustamle  im  Jahre  1888. 


Refaktien  den  Grand  und  Boden,  auf  welchem  allein  sie  gedeihen  konnen.  Dafg 
selbst  in  einem  Staate,  wie  Preufsen,  die  Gewahrung  von  Refaktien  auf 
den  kOmmerlichen  Resten  der  heute  noch  bestehenden  Privatbahnen  noch 
moglich  ist,  und  ungeachtot  alicr  Staatsaufsicht  Jahre  hindurch  hat  fort- 
gesetzt  werden  kOnnen,  hat  ira  vergangenen  Sonimer  das  Beispiel  der 
ostpreufsischen  Sudbahn  bewiesen.  Die  Vereinigten  Staaten  besitzen  weder 
eine  kraftigc  Regierung,  noch  cine  wirkungsvolle  Aufsicht,  sie  haben  nur 
—  ein  strenges  Gesetz,  und  wer  dies  Gesetz  ttbertritt,  wird,  wenn  er 
seinen  Richter  findet,  hart  bestraft.  Die  harte  Strafe  allein  wird  kaum 
von  unraittelbaren  Uebertretungen  des  Gesetzes  abschrecken,  noch  weniger 
ncuc  Unigehungen  verhindern.  Fur  einen  Erwerb  der  Eisenbahnen  durch 
den  Staat  fehlt  es  aber,  wenigstens  zur  Zeit  noch,  an  alien  sonstigen  Vor- 
bedingungen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 


Die  fibrigen  Aenderungen  der  Novelle  vom  2.  Marz  1889  in  den 
12,  14,  16,  18,  21  und  22  des  Bundesverkehrsgesetzes,  sowie  der  neu 
hinzugeffigte  Schlufsparagraph  bedurfen  keiner  besonderen  Erlauterung. 
Es  handelt  sich  theils  um  Aenderung  des  Textes,  theils  urn  schiirfere  Be- 
stimmungen  des  Verhaltnisses  des  Bundesverkehrsamts  und  seiner  Ent- 
scheidungen  zu  den  ordentlichen  Gerichten  des  Landes.  Soviel  mir  be- 
kannt,  ist  bishcr  erst  in  ganz  vereinzelten  Fallen  die  Entscheidung  der 
ordentlichen  Gerichte  gegen  ein  Urtheil  des  Bundesverkehrsamts  ange- 
rufen,  auch  wurde  einmal  ein  Fall  in  der  Presse  erortert,  in  welchem  ein 
Gericht  niederer  Instanz  den  Bescheid  des  Bundesverkehrsamts  aufgehoben 
hat.  Ob  hiegegen  und  mit  welchem  Erfolge  Berufung  eingelegt  ist,  dar- 
uber  habe  ich  nichts  gehOrt.  Ueberhaupt  aber  wird  das  Bundesverkehrs- 
gesetz  noch  die  Probe  zu  bestehen  haben.  dafs  es  von  den  ordentlichen 
Gerichten  des  Landes  sachgemafs  ausgefuhrt  wird.  Sollte  sich  etwa  er- 
geben,  dafs  der  hochste  Gerichtshof  wichtige  Entscheidungen  des  Bundes- 
verkehrsamts umstOfst,  so  wiirde  dessen  ganze  ThUtigkcit  lahm  gelegt 
werden  kOnnen, 

In  dem  Berichte  fur  1888  spricht  das  Bundesverkehrsamt  noch  den 
Wunsch  nach  einigen  anderen  Erganzungon  des  Gesetzes  aus.  Diese 
Wunsche  [hat  der  Kongrefs  einstweilen  nicht  erfullt.  J  Die  allgemeine 
Stimraung  der  Bevolkerung  sowohl,  als  der  Eisenbahnen  iiber  das  Gesetz 
ist  eine  ruhigere  geworden.  Es  hat  offenbar  gunstig  gewirkt,  dafs  eine 
BehOrde  besteht,  welchc  amtlich  dazu  berufen  ist,  zu  erklareu,  was  nver- 
niinftige  und  billige  Frachtsatzeu,  was  „unbillige  Unterscheidungentt  sind; 
und  man  fugt  sich  dieseu  amtlichen  Ausspruchen.  Die  Eisenbahnen  haben 
darauf  verzichtet,  das  Gesetz.  nachdem  es  nun  einmal  besteht.  im  Ganzen 
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zn  bekampfen.  Ihre  jetzige  Stellung  zum  Gesetz  kommt  recht  bezeichnend 
ium  Ausdruck  in  dem  Geschaftsberichte  der  Pennsylvania-Eisenbahn  fur 
1888,  in  welchem  es  (S.  30)  heifst:  „Nachdem  dieses  Gesetz  nunmehr 
seit  fast  zwei  Jahren  in  Kraft  gestanden  hat,  lafst  sich  bis  zu  einem  ge- 
wissen  Grade  fiber  seine  Wirkung  auf  die  Interessen  des  Publiknms  und 
der  Eisenbabnen  urtheilen.  Wahrend  es  in  mancher  Beziehung  wohl- 
thatig  gewirkt  hat,  so  hat  es  doch  andererseits  auch  zur  Verwickluug  und 
achwierigeren  Gestaltung  des  Transportwesens  mit  beigetragen,  indem  es 
zwar  Regeln  und  Vorschriften  daruber  aufgestellt  hat.  wie  das  Publikum 
dureh  die  BefOrderungsgesellschaften  zu  bedienen  ist,  daneben  aber  ohne 
Erfolg  versucht  hat,  auch  die  richtigen  Wege  zur  Aufrechterhaltung  und 
Sicherung  gerechter  und  gleichm&fsiger  Frachtsatze  und  zum  wirksanien 
Schutz  der  Eisenbahnverwaltungen  ausfindig  zu  maehen.'" 

Mit  letzterer  Bemerkung  will  die  Balm  offenbar  zu  verstehen  geben, 
dafs  sie  die  Interessen  der  Eisenbahnen  durch  die  sogenannte  Short  haul 
clause  (§  4  des  Gesetzes,  das  Verbot,  auf  der  vorgelegenen  Streckc  hOhere 
Frachten  zu  erheben,  als  fiir  die  weiter  gelegene  Station)  uud  das  Verbot 
der  Pools  beeintrilchtigt  sind.  Mit  diesen  beiden  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes hat  man  sich  denn  auch  bisher  in  Eisenbahnkreisen  am  wenigsten 
ausgesohnt.  Ein  dem  Gesetze  sonst  wohlwollend  gegenuberstehendes,  an- 
gesehenes  New  Yorker  Fachblatt,  die  Railroad  Gazette,  brachte  in  seiner 
Numraer  vom  7.  Dezember  1888  (S.  804,  805)  einen  Aufsatz,  in  welchem 
es  alien  Ernstes  das  Sinken  der  Kurse  der  Eisenbahnaktien  in  der  Zeit 
vom  4.  April  1887  bis  4.  Dezember  1888  wenigstens  theilweiso  den  vor- 
gedachten  beiden  Bestimmungen  des  Bundesverkehrsgesetzes  zur  Last 
legte,  welche  zu  einer  —  unnothigen  —  Herabsetzung  der  Lokaltarife  der 
Eisenbahnen  genOthigt,  und  neue  Tarifkriege  begiinstigt  hatten.  Die 
Railroad  Gazette  rechnet  aus,  dafs  der  Kurswerth  aller  Eisenbahnaktien 
der  Union  um  etwa  5  bis  600  Millionen  Dollars  in  dem  gedachten  Zeitraum 
sich  vermindert  habe,  welche  Verminderung  durch  die  sonstigen  widrigen  Um- 
stande.  von  denen  der  Eisenbahnverkehr  betroffen  (hierher  gehOren  z.  B.  die 
grolsen  Arbeiterausstande  auf  mehreren  der  bedeutendsten  Bahnen)  nicht 
genugend  erklart  wfirde. 

Beachtenswerther,  als  solehe  Aeufserungen  augenblicklicher  ubler 
Laune  ist  eine  Aeufserung  des  bekannten  hochgeachteten  Priisidenten  der 
Union  Pacific-Eisenbahn  Ch.  Francis  Adams  jun.  zur  Eisenbahnfrage. 
Dieser  hielt  Ende  Dezember  1888  im  Kaufmannischen  Verein  zu  Boston 
einen  Vortrag,  in  welchem  er  sich  zwar  auch  die  beiden  vorgedachten  Be- 
denken  gegen  das  Bundesverkehrsgesetz  aneignet,  die  eigentliche  Schuld 
an  dem  hochst  unbefriedigenden  Zustande  der  Eisenbahnverhaltnisse  der 
Union  aber  in  ganz  anderen  Dingen  findet,  und  damit  muthig  den  Finger 
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in  eine  sehliinme  Wunde  legt.  In  seinem  Vortrage,  der  das  allgemeinste- 
Aufsehen  erregt  hat,  fuhrt  Adams  u.  A.  aus:  Die  Sehuld  daran,  dafs  die 
amerikanischen  Eisenbahnzust&nde  noch  so  wenig  gesunde  seien,  liege 
nicht  sowohl  in  den  Gesetzen,  den  staatlichen  und  bundesstaatlichen,  als 
vielmehr  „in  der  Gier,  dem  Mangel  an  Rechtlichkeit,  sowic  dem  niedrigen 
moralischen  Gefuhl  derjenigen,  in  deren  Handen  die  Betriebsleitung  unseres 
grofsen  Eisenbahnwesens  ruht,  die,  urn  es  kurz  zu  machen,  jeglicher  Ehre 
in  geschaftliehen  Angelegenheiten  baar  sind."  An  einer  anderen  Stelle 
vergleicht  er  die  Geschaftsfuhrung  gewisser  Eisenbahnangestellter  mit  der 
Handlungsweise  „gemeiner  Spitzbuben  und  Taschendiebe"  (sneak  thief  and 
pickpocket  method).  Dieses  Geschaftsgebahren  sei  aber  durch  das  Bundes- 
verkehrsgesetz  nicht  erschwert,  sondern  wenigstens  mittelbar  erleichtert. 
Durch  seine  zum  Theil  strengen  und  unausfuhrbaren  Bestimmungen  reize 
es  zu  Umgehungen.  „Die  1000  Umgehungen  des  Bundesverkehrsgesetzcs 
sind  derart,  dafs  sie  vor  den  Gerichten  nicht  bewiesen  werden  kOnnen: 
aber  unter  uns  Eisenbahnmannern  ist  die  Thatsache,  dafs  solcho  Dinge 
vorkommen,  notorisch."  Adams  bestatigt,  dafs  z.  B.  zur  Umgehung  des 
Refaktienverbots  die  Eisenbahnen  Handlungsbedienstete  solcher  Firmeiu 
deren  Transporte  sie  sich  sichern  wollen,  aus  den  Einkunften  der  Eisen- 
bahnen besolden,  dafs  sie  einflufsreichen  Pcrsonlichkeiten,  um  sie  ihren 
Interessen  dienstbar  zu  machen,  unter  dem  Vorwandc,  ihres  Rathes  zu 
bedurfen,  freie  Wohnung  in  der  Niihe  der  BahnhOfe  zur  Verfugung  stellen 
und  ahnliehe  Dinge.  Der  mafslose  Bau  vollig  nutzloser  Konkurrenz- 
bahnen  in  Gegenden,  welche  mit  einer  Bahn  uberflussig  genug  h&tten, 
verfolge  vielfach  keinen  anderen  Zweck,  als  eine  neue  Gelegenheit  zur 
Anstellung  von  Frachtagenten  zu  schaffen  und  damit  em  neues  Feld  fur 
heimliche  Frachtunterbietungen  zu  erOffhen.  —  Adams  glaubt  ferner,  dafs 
das  Bundesverkehrsgesetz  mit  seinem  Verbote  der  Pools  eine  viel  zu 
schnelle  Verschmelzung  der  Eisenbahnen  zu  grofsen  Systemen  verursache. 
Frflher  sei  ein  Eisenbahnnetz  von  4—500  km  schon  ganz  achtungswerth 
gewesen,  jetzt  gehorten  Eisenbahnnetze  von  8 — 9000  km  nicht  mehr  zu 
den  Seltcnheiten,  und  es  werde  nicht  mehr  lange  daucrn,  bis  sich  ein- 
heitlich  geleitete  Eisenbahnnetze  von  30000  km  und  mehr  bildeten. 
Wenn  auch  wahrscheinlich  die  Zukunft  des  amerikanischen  Eisenbahn- 
wesens in  der  Bildung  und  dem  Zusammenarbeiten  so  grofser  Eisenbahn- 
netze liege,  so  sei  es  doch  aufserst  bedenklich,  diesen  Verschmelzungs- 
prozefs  kflnstlich  durch  die  Gesetzgebung  zu  beschleunigen.  Die  erste 
Aufgabe  sei  vielmehr,  das  Ehrgeftihl  der  Eisenbahnm&nner  zu  steigern  und 
ihr  Verantwortlichkeitsgefuhl  zu  erhOhen.  Das  Verbot  der  Pools  sei  aber 
audi  aufzuheben,  man  konne  ja  die  Bedenken  gegen  die  Pools  dadurch 
beseitigen,  dafs  man  ihre  Bildung  von  der  Genehmigung  des  Bundes- 
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verkehrsamts  abhangig,  gleichzeitig  aber  auch  ihre  Vereinbarungen 
klagbar  raache. 

In  fihnlichen  scharfen  Worten  hatte  sich  wenige  Tage  vor  Adams 
der  Vorsitzende  des  Bundesverkehrsamts,  Richter  Cooley,  fiber  die  ehrlose 
GeschSftsfuhrung  der  mit  der  Handhabung  des  Personenverkehrs  betrauten 
Eisenbahnbediensteten  ausgesprochen  und  den  Eisenbahnverwaltungen  zur 
ernsten  Pflicht  gemacht.  derartigen  Zust&nden  so  bald  als  moglich  ein 
Ziel  zu  setzen.  Wie  weit  verbreitet  und  tief  geffihlt  gerade  diese  Mifs- 
stftnde  sind,  ergiebt  sic  h  aueh  aus  einem  Aufsatz  fiber  „die  nationale  Be- 
aufsichtigung  der  Eisenbahnen",  den  Frederic  Taylor  in  dem  Maihefte 
der  Zeitschrift  The  Forum  veroffentlieht  hat.*)  Es  heifst  daselbst: 
„Unsere  Elsenbahndirektoren  sind  niemandem  verantwortlicb,  sie  geben 
sich  selbst  ilire  Gesetze.  Ohne  denjenigen  zu  nahe  treten  zu  wollen, 
welehe  vcrsucht  haben,  ehrlich  ihres  Amtes  zu  walten,  und  sich  des 
grofsen  in  sie  gesetzten  Vertrauens  aueh  wfirdig  zu  beweisen,  ist  es  keine 
Uebertreibung  zu  sagen,  dafs  einige  von  ihnen  sich  in  den  letzten 
25  Jahren  erstaunlicher  Betrfigereien  und  ehrloser,  in  unserer  Finanz- 
geschichte  lusher  nicht  dagewesener  Sehwindeleien  schuldig  gemacht  haben. 
Ihre  zahllosen  Unredlichkeiten,  ihre  schamlose  Wirthschaft  mit  dem  von 
ihnen  verwalteten  Eigenthum,  ihre  grofsartige  Beraubung  der  Aktionaro, 
ihre  freche  Verachtung  jeder  Verantwortlichkeit,  ihre  rohe  Mifsachtung 
fremder  Rechte.  haben  den  Eisenbahnaktien  ihren  Werth  als  Anlage- 
papiere  abgestreift.  den  Verlust  ungezahlter  Millionen  von  dem  Eigenthum 
unseres  Volks  herbeigefuhrt,  das  offentliche  Gewissen  bei  uns  verdorben, 
und  uus  vor  der  fibrigen  Welt  entebrt." 

In  seiner  Abhandlung  spricht  sich  Taylor  denn  auch  fur  eine  Reform 
der  Eisenbahnzustande  der  Union  an  llaupt  und  Gliederu  aus,  welehe  weit 
fiber  die  durch  das  Bundesverkehrsgesetz  geschaffenen  Aenderungen 
hinausgeht.  Er  will  **ine  viel  nachdrucklichere  und  wirksamere  Beauf- 
sichtigung  der  Eisenbahnen  durch  ein  Bundesamt  nach  dem  Muster  der 
Aufsieht  fiber  die  nationalen  Banken.  Ein  Gesetz  soli  diesem  Bundesamt 
vornehmlich  folgende  Befugnisse  verleihen:  Ertheilung  der  Konzession  an 
neu  zu  bauende  Eisenbahnen,  Ueberwachung  des  Bau's.  Feststellung  des 
Anlagckapitals,  um  die  Verwfisserung  des  Aktienkapitals  und  den  Ban 
vermittelst  Ausgabe  von  Obligationcn  uumoglich  zu  machen,  Feststellung 
einheitlicher  Frachtsatze  fttr  ein  bestimmtes  Gebiet  des  Landes,  Verbot 
von  Verschmelzungen  oder  mindestens  Feststellung  der  Bedingungen  ffir 
Verschmelzungen.    In  dem  Gesetze  soil  bestimmt  werden,  dafs  die  Jahres- 


*)  National  Control  of  Railways.    The  Forum.   Mai  1888.  S.  299  flf.  Vergl. 
insbs.  S.  314,  315. 
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berichte  der  Eisenbahnen  zu  verOffentlicheu  sind,  cs  soli  Bestiinmungen 
enthalteu  zum  wirksamen  Sehutz  der  Minderheit  gegen  die  Mehrheit  der 
Aktionare,  fiber  die  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahnbeamten,  welche 
unter  Umstanden  von  dem  Bundesamte  abgesetzt  werden  k5nnen,  fiber  die 
Verhutung  und  u.  U.  Ausserkraftsetzung  solcher  einzelstaatlichen  Gesetze, 
durch  welche  die  Eisenbahnen  in  ihren  Interessen  geschadigt  worden  sind. 

Obgleich  ein  derartiges  Programm,  wie  die  Erfahrungen  anderer 
Liinder  beweisen,  an  sich  keineswegs  unausfuhrbar  sein  wfirde,  so  ist  es  doch 
nicht  gerade  wahrscheinlich,  dafs  der  von  Taylor  gewiesene  Weg  jetzt  oder 
in  absehbarer  Zeit  in  den  Vereinigten  Staaten  betreten  werden  wird,  und 
seine  Abliandlung  wird  einstwcilen,  so  beachtenswerth  sie  ist.  ohne  prak- 
tische  Folgen  bleiben. 

Das  Zustandebringen  des  Bundesverkehrsgesetzes  voui  4.  Febmar 
1887  ist  ein  so  schweres  Stfick  Arbeit  gewesen,  dais  man  fur  die  narhste 
Zukunft  wohl  auf  seinem  Bodcn  weiter  hauen  wird,  und  zwei  Vorgange 
aus  der  Zeit  kurz  nach  Verdffentliehung  des  zweiten  Jahresberichts  des 
liundesverkehrsamts  deuten  die  Kichtung  an,  in  welcher  sich  die  Eiseu- 
bahnpolitik  der  Vereinigten  Staaten  voraussiehtlich  weiter  bewegen  diirfte. 

Ende  vergangenen  Jahres  brachten  die  Zeitungen  die  Nachricht,  es 
sei  die  Bildung  eines  grofsen  Eisenbahnvereins  in  Vorbereitung,  dessen 
Mitglieder  sich  streng  auf  den  Boden  des  Bundesverkehrsgesetzes  stellen, 
ihre  Tarife  und  sonstigen  Einriehtungen  den  Anforderungen  des  Gesetzes 
anpassen  und  alles  thun  wollten,  uin  auf  ihren  Linien  die  Ausffihrung 
des  Gesetzes  zu  erleichtern.  Nach  langen  und  muhsamen  Verhandlungen, 
welche  wiederholt  zu  scheitern  drohten,  kam  der  Verein  zustande  unter 
der  Finna:  „The  Interstate  (..'oinmerce  Railway  Association.14 
Seine  Satzungen  sind  am  1.  Marz  1889  in  Wirksamkeit  getreten,  zum 
Prasidenten  wurde  —  ein  recht  geschiekter  Schachzug  —  ein  Mitglied  des 
Bundesverkehrsamts,  Aldace  F.  Walker,  gewahlt,  welcher  ein  auf  so- 
gleich  drei  Jahre  sicher  gestelltes  Jahresgehalt  von  25  000  Dollar  bezieht*). 
Das  Uehereinkommen  wurde  zunachst  nur  auf  90  Tage  fest  abgeschlossen 
mit  einer  von  da  ah  laufendcn  Kundigungsfrist  von  30  Tagen.  Theil- 
nehmer  des  Vereins  sind  alle  Eisenbahnen.  auf  deren  Linien  Transporte 
angeuommen  oder  abgeliefert  werden  in  den  Staaten  Illinois ,  Jowa, 
Missouri,  Kansas,  Nebraska,  Colorado,  Wisconsin.  Minnesota.  Dacota  und 
Montana,  sowie  in  den  Territorien  Utah,  Wyoming,  New  Mexico  und  dem 
Indianerterritoriuin.    Das  Uebereinkommen  umfafst  jedoch  nicht  die  Trans- 

*)  Zu  seinem  Naehfolger  ist  im  September  1889  zum  grofsen  Rummer  der  Eisen- 
babufacbpresse,  wieder  ein  Jurist  ernannt  worden.  Richter  Whealock  G.  Veazy  aus 
Vermont. 
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porte  der  betheiligten  Bahnen  naeh  der  Kfiste  des  stillen  Ozeans,  naeh 
Texas  und  dem  tistlieh  vom  Mississippi  und  nOrdlich  und  sfidlich  vom  Ohio 
belegenen  Platzen.  Einzelne  der  betheiligten  Bahnen  haben  ffir  ihren  Ver- 
kehr  gewisse  Vorbehalte  gemacht  und  Zugest&ndnisse  erhalten,  urn 
das  Zustandekommen  des  Vereins  zu  ermoglichen.  In  den  Satzungen  ver- 
pflichten  sich  die  Theilnehmer,  und  zwar  die  Pr&sidenten  der  einzelnen 
Bahnen  fur  sich  und  unter  Uebernahme  der  vollen  Verantwortlieh- 
keit  fur  alle  Angesteilten  der  Bahn  (—  mit  dieser  Bestimmung  will 
man  offenbar  versuchen,  den  von  Adams  gerfigten  Mifsstanden  entgegen- 
zutreten  — ).  jede  Art  von  Wettbcwerb  durch  Gewahrung  offener  oder 
heimlicher  Begfinstigungen,  sci  es  durch  Zahlung  von  Kommissionen,  Rfick- 
vergfitungen.  Geschenke.  Gehalter  oder  sonst  irgend  weleher  Art.  auf 
diesem  Verkehrsgebiet  zu  unterlassen.  VVenn  eine  Eisenbahn  glaubt.  dafs 
von  einer  anderen  dieser  Bestimmung  zuwider  gehandelt  werde,  so  zeigt 
sie  dies  an.  die  Sache  wird  untersucht,  und  wenn  die  Mehrlieit  des  mit 
der  Untersuchung  beauftragten  Ausschusses  die  Thatsachen  fur  crwiesen 
erachtet,  so  verpfliehtet.  sich  die  Eisenbahn.  deren  Augestellte  die  Ucber- 
tretung  begangen  haben.  diese  sofort  ihres  Dienstes  zu  entlassen.  Des 
weitercn  verpflichton  sich  die  Theilnehmer  zur  genauen  Beachtung  aller 
Bestimmungen  des  Bundesverkebrsgesetzes,  und  gestatten  einander  gegen- 
seitig  Einsicht  in  ihro  Verkehrs-  und  Finanzverhaltnisse  behufs  Ueber- 
waehung  der  strengen  Ausffihrung  dieser  Verpflichtungen.  Etwaige  Ueber- 
tretungen  des  Bundesverkehrsgesetzes  werden  untersucht,  und.  wenn 
erwiesen.  dem  Bundesverkehrsamte  angezeigt.  Enthalten  sie  eine  Ueber- 
tretung  der  hier  vorliegenden  Vereinbarungen,  so  hat  der  Vorstand  das 
Reeht.  eine  Strafe  von  mindestens  100  Dollars  fur  jeden  UebertretungsfaU 
auszusprechen,  audi  hat  die  zuwiderhandelnde  Bahn  alle  unrechtmafsig 
erhaltenen  Einnahmen  herauszugeben.  Jede  der  betheiligten  Bahnen  ver- 
pfliehtet sich.  auf  Verlangen  des  Vorstands  eine  Sum  me  von  mindestens 
1000  und  hoehstens  5  COO  Dollars  zur  Siehcrung  der  Ausffihrung  dieses 
Vertrages  als  Kaution  bei  einer  Bank  zu  hinterlegen.  Aus  diesen  Geldern 
kOnnen  die  verfallenen  Strafen  entnommen  werden.  Den  Vorstand  des 
Vereins  bildet  ein  Ausschufs.  in  welchen  jede  der  betheiligten  Bahnen  ein 
Mitglied  ihrer  Verwaltung  abordnet.  Der  Ausschufs  tritt  monatlich,  oder 
auf  besondere  Berufung  zusammen.  Fragen,  fiber  welche  er  sich  nicht. 
einigen  kann.  gehen  an  ein  Sehicdsamt,  bestehend  aus  einem  Vorsitzen- 
den  und  zw*ei  von  diesem  aus  befreundeten  Vereinen  gewahlten  Ver- 
trauenspersonen.  Die  Mehrheitsentscheidungen  dieses  Schiedsamts  sind 
endgiltig  und  bindend.  Der  Vorsitzende  hat  seine  gesamrate  Zeit  den 
Interessen  des  Vereins  zu  widmen,  er  steht  an  der  Spitze  der  Geschafte. 
leitet  alle  Sitzungen  u.  s.  w.    Alle  Vierteljahre  treten,  gleiehfalls  unter 
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<lera  Yorsitze  Walkers,  die  Prasidenten  der  betheiligten  Bahnen  zur  Be- 
rathung  fiber  Vereinsangelcgenheiten  zusammen. 

Dieser  Verein  hat  sich  bisher  nicht  aufgelOst,  obgleich  im  vergangenen 
Somraer  cine  der  grofseren  betheiligten  Babnen,  die  Chicago-  und  Alton- 
Eisenbahn,  im  Begriff  war,  auszutreten  und  damit  die  ganzen  Vereinbarungen 
hinfiplig  zu  machen.  Der  Prasident  Walker  hat  durch  mafsvolles  Verhalten 
und  verstiindige,  sachgemafse  Entseheidung  von  Streitfallen  sich  allseitiges 
Vcrtrauen  zu  erwerben  gewufst.  Die  Zeit  ist  zu  kurz,  und  es  ist  zu 
wenig  Uber  die  Thatigkeit  des  Vereins  in  die  Oeffentlichkeit  gedrungen, 
uls  dafs  man  schon  ein  bestimmtes  Urtheil  fiber  seine  Erfolge  sich  bilden 
kSnnte. 

Der  zweite  Vorgang  knQpft  an  einen  Fehler  der  Bundeseisenbahu- 
gesetzgebung  an.  auf  welchen  ich  bereits  an  anderer  Stelle  aufmerksara 
gemacht  habe.*)  In  den  Vereinigten  Staaten  bestehen  die  einzel-  und  die 
bundesstaatliche  Eisenbahngesetzgebung  und  Eisenbahnaufsicht  gauz  un- 
vermittelt  neben  einander.  Die  vielen  das  Gebiet  mehrerer  Bundesstaaten 
durchschneidenden  Eisenbahnen  sind  also  nicht  selten  drei,  vier  und  mehr 
einzelstaatlichen  Gesetzen  fur  ihre  verschiedenen  Strecken  und  aufserdem 
fur  ihr  Gesammtnetz  dem  Bundesgesetze  unterworfen.  Daraus  mfissen 
Verwicklungen  entstehen,  und  es  hat  denn  auch  nicht  an  mancherlei 
Reibungen  gefehlt,  zumal  einige  Bundesstaaten,  z.  B.  Jowa,  in  den  letzten 
Jahren  den  Bogen  des  Gesetzes  gegenuber  den  Eisenbahnen  reichlich  straff 
gespannt  batten.  Da  es  nach  der  Verfassung  der  Vereinigten  Staaten  un- 
denkbar  ist,  dais  etwa  das  Recht  der  Eisenbahngesetzgebung  auch  fur  die 
Einzelstaaten  auf  die  Bundesgewalt  ubcrtragen  wird,  so  empfahl  ich  a.  a.  0. 
den  Versuch.  moglichst materiel le Uebereinstimniung zwischen  demBundes' 
eisenbahngesetze  und  den  Gesetzen  der  Einzelstaaten  herzustellen  und  die 
einzelstaatlichen  Eisenbahnaufsichtsbehorden  mit  dem  Buudesverkehrsamt 
in  eine  Art  von  Fuhlung  zu  bringen.  In  dieser  Richtung  ist  ein  bedeut- 
samer  Schritt  gethan.  Mit  einem  Schreibcn  vom  31.  Januar  1889  hat  das 
Bundesverkehrsamt  die  sammtlichen  Staatsaufsichtsbehorden  und  die  Re- 
gierungen  derjenigen  Staaten,  welche  Eisenbahnaufsichtsbehorden  nicht 
haben,  zu  einer  Versammlung  auf  den  5.  Marz  in  Washington  eingeladen, 
um  gemeinsam  zu  berathen  fiber  die  Ausbildung  der  Eisenbahnstatistik 
und  der  Giiterklassifikation,  fiber  die  Mittel  und  Wege,  die  Eisenbahn- 
gesetze in  Uebereinstimmung  zu  bringen,  sowie  fiber  gewisse  Fragen  des 
Baues  der  Eisenbahnen  und  der  Betriebsmittel  (Heizung  und  Erleuchtung 
der  Wagcn,  selbstthiitige  Kuppelung,  durchgehende  Bremsen  u.  s.  w.). 
Der  Einladung  wurdc  von  zahlreichen  Behorden  Folge  gelcistet,  nur  wenige 


*)  Vergl.  Preufsischc  Jahrbiicher  Bd.  LIX  (1887)  S.  539. 
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Staaten,  z.  B.  Illinois.  Kansas,  Mississippi,  Colorado,  Dacota  waren  nicht 
vertreten,  und  die  Berathungen  haben  in  den  Tagen  voin  5.  bis  7.  Marz 
stattgefunden.*)   Es  ware  Dnrecbt,  wenn  man  von  so  kurzen  Verhandlungen 
zwiscben  Persftnlichkeiten,  die  sich  grofsentheils  fremd  waren,  und  fiber 
<ein  so  reiches  und  vielseitiges  Programm  schon  wichtige  und  entscheidende 
Ergebnisse  hatte  erwarten  wollen.    Hauptzweck  der  Versammlung  war 
wobl  auch,  wenn ,  man  den  einleitenden  Vorrrag  von  President  Cooley 
richtig  versteht,  zunachst  einmal  zu  ermitteln,  ob  unter  den  Staatsbearaten 
Geneigtheit  bestehe,  diesen  Weg  zu  betreten,  und,  wenn  dies  der  Fall,  ein 
Zusammenarbeiten  zwischen  den  Theilnehmcrn  fur  die  Zukunft  anzu- 
bahnen.  Dieser  Zweck  ist  erreicbt.  Die  Versammlung  hat  (S.  98  u.  99  der 
Verhandlungen)  sich  einstimmig  daffir  ausgesproehen,  dafs  es  erwfinscht 
sei,  wenn  ffirderhin  alljahrlich  die  Eisenbahnaufsichtsbeamten  der  Einzel- 
staaten  mit  dem  Bundesverkebrsamte  zusammentreten,  urn  fiber  die  Fort- 
fuhrung  einer  einheit lichen  Gesetzgebung,  iosbesondere  auch  gleichmafsige 
Regelung  der  Staatsaufsicht  fiber  die  Eisenbahnen,  zu  berathen.  Zur  Vor- 
berathung  fiber  die  Frage  der  Eisenbabngesctzgebung  ist  (vergl  S.  61—66, 
78—77  des  Berichts)  ein  Ausschufs  von  ffinf  Mitgliedern  eingesetzt,  welcher 
fiber  diesen  besonders  wichtigen  Gegenstand  bestimmte  Vorschlage  machen 
«oll.  Ueber  die  Gfiterklassifikation  hat  die  Versammlung  nach  ziemlich 
eingehenden  Verhandlungen  (S.  36 — 69)  einen  immerhin  beachtenswerthen 
einstimmigen  Beschlufs  folgenden  Inhalts  gefafst:  „Die  Versammlung  ist 
<ler  Ansicht,  dafs  ein  weiteres  Fortschreiten  nach  dem  Ziele  einer  ein- 
heitlichen  Gfiterklassifikation  sich  sowohl  ftir  die  Verfrachter  als  die  Eisen- 
bahnen als  zutrfiglich  und  nfitzlich  erweisen  wird,  sie  empfieblt  daher,  mafs- 
voll  aber  beharrlicb  in  diesen  Bemtihungen  fortzufahren."  In  der  wichtigen 
Frage  der  Eisenbahnstatistik  baben  die  Berathungen  sogar  ein  wirklich 
greifbares  Ergebnifs  erzielt.    Dieser  Gegenstand  war  allerdings  sowohl 
durch  die  eingangs  dieser  Abhandlung  gescbildcrten  Vorgfinge,  als  durch 
eine  Arbeit  des  Statistikcrs  des  Bundesverkehrsamts,  Professor  Adams, 
am  besten  vorbereitet,  und  hat  die  Versammlung  am  meisten  beschaftigt 
(8.  9—35,  66-  73  und  120—135  der  Verhandlungen),  nachdem  auch  ein 
in  der  ersten  Sitzung  bestellter  besonderer  Ausschufs  darfiber  berathen 
hatte.    Durch  die  Verhandlungen  sind  die  Bedenken  gegen  die  von  dem 
Bundesverkehrsamte  aufgestellten  Entwtirfe  von  Formularen  u.  s.  w.  beseitigt, 
man  hat  sich  fiber  ein  einheitliches  Geschaftsjahr,  das  Jahr  vom  1.  Juli 


•)  EinstenographischerBerichtiiberdieVerhandlungen  istvondemBnndesverkehrs- 
amt  herausgegeben  unter  dem  Titel :  Proceedings  of  a  General  Conference  of  Railroad 
Commissioners,  held  at  the  Office  of  the  Interstate  Commerce  Commission.  Washing- 
ton 1889    (152  Seiten.) 
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bis  30.  Juni,  verstandigt,  und  ist  ernstlich  bemuht  gewesen,  die  Grundlagen 
fur  eine  brauchbare  Statistik  der  Eisenbahnen  den  Vereinigten  Staaten  zu 
schaffen.  Eine  anerkennenswerthe  Leistung  von  Professor  Adams  ist  es, 
dafs  er  sodann  schon  fur  das  Jahr  1887/1888  eine  thunlichst  vollstandige 
Statistik  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  fertig  gestellt  hat,  welche 
von  der  bis  jetzt  einzigen  Poor'schen  Statistik*)  vielfach  abweicht,  aber, 
wie  sehon  jetzt  in  der  Presse  anerkannt  wird,  wenn  sie  als  ein  erster 
Versuch  mit  nicht  durchweg  tauglicheu  Mitteln  auch  noch  manche  Liicken 
aufweist,  doch  vor  jener  entschieden  den  Vorzug  verdieut. 

Der  Gahrungsprozefs,  in  welchem  sich  das  Eisenbalinwesen  der  Ver- 
einigten Staaten  seit  langen  Jahren  befindet,  hat  hiernach  sein  Ende  im 
Jahre  1888  noch  nicht  erreieht,  eine  dauernde  Klarung  ist  noch  nicht  ein- 
getreten,  sie  ist  wohl  auch  vorerst  noch  nicht  zu  erwarten.  Aber  —  und 
das  ist  ein  unzweifelhaftes  Verdienst  des  Bundesverkehrsgesetzes  vom 
4.  Februar  1887  —  an  die  Stellc  der  verworrancn  Agitation  nach  den 
verschiedensten  Seiten  ist  eine  sichere.  zielbewufste  Arbeit  nach  einer  be- 
stimmten  Richtung  hin  getreten.  Die  Manner,  welche  dieses  gewaltige 
Werk  ausfuhren,  haben  bis  jetzt  gezeigt,  dafs  sie  nicht  gewillt  sind,  die 
Mifsstaude  des  amerikanischen  Eisenbahnwesens  mit  schOnen  Redensarten 
zu  vertuschen,  sondern  ihr  eifriges-  Bestreben  geht  dahin,  diese  Mifsstande 
mit  offenen  Auge  zu  erforschen  und  nach  den  Mitteln  zu  suchen,  durch  welche 
eine  wirksame  und  nachhaltige  Besserung  erzielt  werden  kann.  Erst  eine 
langjahrige  Erfahrung  wird  darthun  konnen,  ob  ihre  rastlosen  und  eifrigen 
Bemuhuugen  von  dem  wohlverdienten  Erfolge  gekrSnt  werden. 

Oktober  1889. 


*)  Nur  fur  das  Jahr  1880  ist  gelegentlich  der  Aufhahme  des  Census  auch  eine 
zuverlassige  amtliche  Eisenbahnstatistik  herausgegeben. 
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Bundesgesetz  vom  4.  Febraar  1887  und  2.  Marz  1889,  betreffend 

die  Regelung  des  Verkehrs.  *) 

§  1.  Dieses  Gesetz  findet  Anwendung  anf  alle  gemeinen  Frachtfiihrer  (nCoraraon 
Carriers"),  welche  Personen  oder  Gttter,  sei  es  ausschliefslich  auf  Eisenbahnen,  oder 
theils  auf  Eisenbahnen  und  theils  auf  Wasserstrarsen  unter  gemeinsamer  Verwaltung 
durchgehend  von  einem  Staate  oder  Territorium  der  Union  oder  dem  Bezirke  Columbia 
nacb  einem  anderen.  oder  von  einem  Orte  in  den  Vereinigten  Staaten  nach  einem 
Nachbarlande,  oder  von  einem  Orte  in  den  Vereinigten  Staaten  durch  ein  Xachbarland 
nach  einem  andern  Orte  in  den  Vereinigten  Staaten  befSrderu  oder  verschiffen,  ferner 
auf  die  gleichartige  Beforderung  von  Gtttern  von  einem  Orte  in  den  Vereinigten 
Staaten  nach  einem  fremden  Lande,  welche  zunachst  von  dem  gedachten  Orte  nach 
dem  Verschiffungshafen  gefahren,  oder  umgekehrt  von  einem  fremden  Lande  nach 
den  Vereinigten  Staaten  verschifft  und  von  dem  Einfnhrhafen  nach  einem  Orte  in 
den  Vereinigten  Staaten  oder  einem  Nachbarlande  gefahren  werden. 

Dagegen  findet  das  Gesetz  keine  Anwendung  auf  die  Beforderung  von 
Personen  oder  Frachtgiitern  sowie  die  Uebergabe.  Ablieferung,  Aufbewahrung  oder 
sonstige  Behandlung  von  Frachtgiitern,  soweit  solche  lediglich  innerhalb  der  Grenzen 
eines  einzelnen  Staates  und  nicht  zwischen  einem  Staate  oder  Territorium  und  einera 
fremden  Lande  erfolgt. 

Das  Wort  „Eisenbfthu"  schliesst  in  diesem  Ge9etze  alle  BrUcken  uud  Fahren 
ein,  welche  in  Zusammenhang  mit  einer  Eisenbahn  benutzt  oder  betrieben  werden,  - 
ebenso  auch  die  von  einer  Eisenbahn  betriebenen,  gepachtetcn  oder  sonst  ihr  ge- 
horigen  Bahnen.   Das  Wort  „  Beforderung*  begreift  alle  Mafsnahmen  in  sich.  welche 
zur  Verladung  oder  Fortbewegnng  dienen. 

Alle  Gebuhren,  welche  fiir  solche  Beforderung  und  in  Verbindung  damit  fttr 
Empfang  und  Ablieferung,  filr  Aufbewahrung  und  Verladung  berechnet  werden, 
mttssen  vernilnftig  und  billig  sein.  Die  Erhebung  ungerechter  und  unangemessener 
Satze  ist  gesetzwidrig  und  verboten. 

§  2.  Falls  ein  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfener  gemeiner 
Frachtfiihrer  mittelbar  oder  unmittelbar  durch  besondere  Frachtsatze.  Nachlasse  oder 
Ruckvergiitungen  irgend  einer  Person  fur  geleistete  Beforderung  grofsere  oder 
geringere  Kosten  berechnet.  als  einer  anderen  fttr  den  gleichen  gleichzeitig  bei  Be- 
forderung derselben  Giiterart  unter  ahnlichen  Uinstanden  geleisteten  Dienst  in 
Rechnung  gestellt  werden,  so  ist  er  einer  ungerechten  und  gesetzwidrigen  Bevor- 
zugung  schnldig. 

*)  Vergl.  Archiv  1887,  S.  333  ft'.,  und  besonders  S.  338  ft.  In  dem  vorstehenden 
Neudruck  sind  die  wesentlicheren  Aenderungen,  welche  das  Gesetz  vom  2.  Marz  1889 
vorgenommen  hat,  mit  schrager  Schrift  gedruckt.  Die  §§  23  und  24  des 
Gesetzes  vom  4.  Februar  1887  sind.  als  nur  Uebergangsbestimmuugen  euthaltend, 
weggelassen. 
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§  3.  Es  ist  gesetzwidrig,  wenn  ein  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unter- 
worfener  gemeiner  Frachtfilhrer  irgend  einer  Person,  Gesellschaft,  Haudlung,  Kiirper- 
schaft  oder  Oertlichkeit,  oder  frgend  einem  besonderen  Handelszweige  in  irgend 
einer  Weise  einen  nngebiihrlichen  oder  unangemessenen  Vorzug  einraumt,  ebenso, 
wenn  er  denselbeu  einen  ungebiihrlichen  oder  unangemessenen  Sehaden  oder  Nach- 
tbeil  zufiigt. 

Alle  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfenen  gemeinen  Frachtfiihrer 
sind  nach  Mafsgabe  der  ihnen  zustchenden  Befugnisse  verpflichtet,  alle  verniinftigen, 
geeigneten  and  gleichmafsigeu  Erleichtemngen  fur  den  Verkehr  zwiscben  ibren 
Linien,  sowie  fiir  den  Empfang,  die  BefBrderung  nnd  die  Ablieferung  von  Personen 
and  G iltern  nach  und  von  ihren  Strecken  und  Anschlufsbahnen  zu  gewiihren  und 
den  letztercn  dieselben  Frachtsatze  und  GebUbreu  zu  berechnen,  welche  sie  fUr  ihre 
eigenen  Strecken  erheben;  jedoch  sind  die  gemeinen  Frachtfiihrer  nicht  verpflichtet, 
anderen,  das  gleiche  Geschaft  betreibenden  Frachtfuhrern  die  Benutzung  ihrer 
Schienen  und  ihrer  Bahnhofsanlagen  zu  gestatten. 

§  4.  Es  ist  gesetzwidrig,  wenn  ein  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unter- 
worfener  gemeiner  Frachtfiihrer  fur  die  Beforderung  von  Reisenden  oder  von  Fracht- 
giitern  gleicher  Art  nnter  wesentlich  gleichen  Umstanden  und  Bedingungen  filr  eine 
ktirzere  Strecke  einen  hiiheren  Gcsainmtfrachtsatz  berechnet  oder  einpfangt,  als  fur 
eine  langere  Strecke  auf  derselben  Linie,  in  derselben  Richtung  und  vorausgesetzt, 
dafs  die  kiirzere  Strecke  einen  Theil  der  langeren  Strecke  bildet. 

Diese  Bestimmung  soil  aber  nicht  so  gedeutet  werden,  als  ware  ein  gemeiner 
Frachtfiihrer  berechtigt,  fiir  eine  kiirzere  Strecke  eine  ebenso  hohe  Vergiitung 
zu  berechnen  und  zu  empfangen,  wie  fiir  eine  langere.  Kr  ist  indessen  berechtigt, 
bei  dem  dnrch  dieses  Gesetz  eingesetzten  Bundesamte  in  besonderen  Fallen,  nach 
I'ntersuchung  dnrch  das  Amt,  fiir  die  Beforderung  von  Reisenden  nnd  Giitern  auf 
langeren  Strecken  geringerc  Satze  zu  berechnen,  als  fiir  kiirzere. 

Das  Amt  hat  von  Zeit  zu  Zeit  festzustellen.  bis  zu  welchem  Umfange  ein  der- 
artiger  gemeiner  Frachtfiihrer  von  der  Beachtung  der  Bestimmungen  dieses  Paragraphen 
entbunden  werden  kann. 

§  5.  Es  ist  gesetzwidrig,  fiir  die  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  nnter- 
worfenen gemeinen  Frachtfiihrer,  mit  anderen  Frachtfuhrern  einen  Vertrag,  eine  Ver- 
einbarung  oder  eine  Uebereinkunft  zu  schliefsen  iiber  Verkehrsgemeinschaften 
ipooliugs)  zwiscben  verschiedenen  und  mit  einandcr  in  Wcttbewerb  stehenden  Eisen- 
bahnen,  sowie  ttber  eine  Vertheilung  der  gesammten  oder  eines  Theiles  der  Roh- 
oder  Reineinnabmen,  nnter  die  einzelnen  Bahnen.  Im  Falle  gleichwohl  derartige 
Vereinbarungen  abgeschlossen  werden,  bildet  jeder  Tag  der  Fortdauer  derselben  eine 
besondere  Uebertretung. 

§  6.  Alle  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  nnterworfenen  gemeinen  Fracht- 
fiihrer sind  verpflichtet,  Tabellen  zu  drucken  und  zur  offentlichen  Einsichtnahme 
offen  zu  halten,  aus  welchen  die  Frachtsatze  und  sonstigen  Gebiihren  fiir  die  Be- 
forderung von  Personen  und  Gutern  zu  ersehen  sind,  welcbe  der  Frachtfiihrer  auf- 
gestellt  hat,  und  welche  zur  Zeit  auf  seinen  Strecken  in  Geltung  stehen.  Diese,  wie 
vorbemerkt  gedruckten  Tabellen  miissen  deutlich  die  Eisenbahnstationen  bezeichnen, 
zwiscben  welchen  Giiter  und  Reisende  befiJrdcrt  werden,  sie  miissen  die  geltende 
Giiterklassifikation  enthaltcn  und  getrennt  davon  die  Bahnhofsgebuhren  nnd  Fest- 
setzungen,  welche  in  irgend  einer  Weise  die  Berechnung  der  Gesammtfracht  oder 
eines  Theils  derselben,  sowie  der  Gebiihren  andern,  beeinflussen  oder  bestimmen. 
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Die  Tabellen  sind  deutlich  mit  grofsen  Schriftzeichen,  mindestens  von  der  Grosse 
der  gewdhnlichen  Cicero-Scbrift,  zu  drucken,  auch  miissen  auf  jedeni  Bahnhofe,  an 
jeder  -Station  oder  an  jedeni  Bureau  der  Eisenbahn,  too  Reisende  oder  Fraeht  zur  Be- 
forderung  angenommen  tverden,  Exemplare  an  zwei  offendichen,  leicht  erkeimbaren 
Orten  aufliegen,  an  welchen  sie  fiir  das  Pubiikum  zuganglich  sind  und  bequem  ein- 
gesehen  u-erden  knnnen. 

Alle  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  nnterworfenen  gemeinen  Frachtfiihrer, 
welche  in  den  Vereinigten  Staaten  Frachtgilter  znr  Befttrderung  durch  ein  fremdes 
Land  an  einen  anderen  Platz  in  den  Vereinigten  Staaten  annehmen,  sind  verpflichtet, 
in  derselben  Weise  ihre  Frachtsatze  zu  drucken  und  zur  Sffentlichen  Einsicht  an 
alien  BahnhOfen  oder  Bureaus,  an  welchen  derartige  Giiter  angenommen  werden, 
offen  zu  legen.  Die  Frachttabellen  mttssen  die  durchgebenden  Frachtsatze  nach  alien 
den  jenseits  des  Anslandes  belegenen  Platzen  der  Vereinigten  Staaten  entbalten, 
nach  welchen  Giiter  zur  Beforderung  angenommen  werden;  falls  die  durchgehenden 
Frachtsatze  filr  solche  Giiter  in  dieser  Weise  nicht  veroffentlicht  sind,  sind  die 
Giiter,  wenn  sie  vora  Auslande  wieder  in  die  Vereinigten  Staaten  eintreten,  zoll- 
pflichtig  gleich  auslandischen  Erzeugnissen.  AUe  dieser  Bestimmung  entgegen- 
stehenden  Gesetze  werden  hiermit  aufgehoben.  *) 

Erhtfhungen  der  in  Gemafsheit  der  vorstehenden  Bestimmungen  aufgestellten 
und  verflffentlichten  Fraeht-  und  Gebiibrensatze  k6nnen  erst  nach  vorberiger  zehn- 
tagiger  Veroffentlichung  eingefitbrt  werden.  In  der  Veroffentlichung  miissen  deutlich 
sowobi  die  Aenderuugeu  der  geltenden  Frachtsatze,  als  die  Zeit,  zu  welcher  sie  in 
Kraft  treten  sol  leu,  angegeben  werden.  Die  Aenderungen  sind  zu  bewirken  durch 
den  Druck  von  neuen  Tabellen  oder  durch  deutliche  Vermerke  auf  den  in  Geltung 
stehenden  und  zur  offeutlichen  Einsicht  aufliegenden  Tabellen.  Erm af sigungen 
in  den  Fracht-  und  Gebilhrensatzen  kiinnen  nur  nach  vorheriger  dreitdgiger  Ver- 
offentlichung eingefiihrt  werden,  welche  in  derselben  Weise  zu  er/olgen  hat,  wie  dies 
filr  Erhohungen  vorgeschrieben  ist.  **) 

Hat  ein  gemeiuer  Frachtfiihrer  seine  Gebtihren-  und  Frachtsatze  in  der  vor- 
geschriebenen  Art  vorschriftsmafsig  iiffentlich  bekannt  gemacbt,  so  gilt  als  gesetz- 
widrig,  wenn  er  fiir  irgend  jenuind  hiihere  oder  geringere  Vergiitung  fiir  die  Be- 
forderung von  Reisendeu  oder  Giltern  in  Rechnung  stellt,  verlangt,  einzieht  oder 
empfangt,  als  in  den  veroffentlichteu  zur  Zeit  in  Geltung  stehenden  Frachttabellen 
en  thai  ten  sind. 

Jeder  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfene  gemeine  Frachtfiihrer 
ist  verpflichtet,  dem  nachstehend  erwahnteu  Amte  Exemplare  der  iu  Gemafsheit  vor- 
stehender  Bestimmungen  aufgestellten  und  veroffentliehten  Fracht-  und  Gebiihren- 
tabellen  einzureicben  und  dem  Amte  unverziiglich  alle  Aenderungen  anzuzeigen. 
Ebenso  sind  dem  Amte  einzureicben  alle  Vertrage,  Vereinbamngen  und  Ueberein- 
kllnfte  rait  anderen  gemeinen  Frachtfilhrern  in  Bezug  auf  irgend  einen  der  durch 
dieses  Gesetz  betroffenen  Verkehre  oder  einen  Theil  derselben. 

In  Fallen,  wo  Reisende  oder  Giiter  liber  zusamraenhangende  Strecken  befOrdert 
werden,  welche  von  mehr  als  einem  gemeinen  Frachtfiihrer  betrieben  werden  und  die 


*)  Die  Aenderuneren  in  Absatz  1  und  2  des  Gesetzes  bezwecken  wesentlich 
eine  Verbesserung  der  Fassung. 

**)  Nach  dem  Gesetze  vom  4.  Februar  1887  brauchten  Tarifermafsigungen  nicht. 
vor  ihrem  Inkrafttreten  veroffentlicht  zn  werden. 
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einzelnen  Inhaber  der  verschiedenen  Strecken  gem eiu same  Fracht-  und  Gebfthren- 
satze  fitr  solche  zusamraenhangende  Strecken  aufstellen,  sind  Exemplare  dieser  ge- 
raeinschaftlichen  Tarife  in  derselben  Weise  dem  gedacbten  Amte  einzureichen.  Auf 
Anordnung  des  Amtes  sind  derartige  ihm  eingereicbte  Verbandstarife.  soweit  ea  dies 
fUr  erforderlich  erachtet,  gieichfalls  durcb  den  gemeinen  Frachtfiihrer  zu  verOffent- 
licben;  das  Amt  hat  von  Zeit  zu  Zeit  Anordnnng  zu  treffen,  in  welchem  Umfange 
und  an  welchen  Platzen  diese  iiffentlichen  Bekanntmachungen  stattfinden  mussen. 
Erhohungen  der  durchgehenden  Fracht-  und  Gebuhrensdtze  in  Verbandstarifen  komun 
erst  eingefuhrt  werden,  nachdem  sie  zehn  Tage  vorher  dem  Bundesverkehrsamt  mitgetheilt 
sind.  In  dieter  Mittheiiung  mussen  sotoohl  die  Aenderungen  der  geltenden  Fracht xalze, 
als  die  Zeit,  zu  welcher  die  erhohten  Fracht'  und  Gebuhrensdtze  in  Geltung  treten  sollen, 
klar  und  deutlich  angegeben  werden.  Die  Ermd/sigungen  durchgehender  Fracht-  und  Ge- 
buhrensdtze sind  dem  Bundesverkehrsamt  in  derselben  Weise,  vie  die  Erhohungen,  drei 
Tage  vorher  anzuzeigen.  Das  Bundesverkehrsamt  hat  derartige  beabsiehtigte  Erhohungen 
oder  Ermd/sigungen  in  der  nach  seiner  Ansicht  zweckmd/sigsten  Art  zu  veroffentliehen, 
und  von  Zeit  zu  Zeit  vorzuschreiben,  in  welcher  Weise  die  gemeinen  Frachtfiihrer  Er- 
hohungen und  Ermd/sigungen  von  Verbandstarifen  offentlich  bekannt  zu  machen  haUti. 

Es  ist  ungesetzlich  fur  jeden  gemeinen  Frachtfiihrer,  welcher  an  einem  Verbands- 
tarife betheiligt  ist,  von  irgend  jemand  fur  die  Beforderung  von  Personen  und  Gutern 
oder  fur  Dienstleistungen,  welche  damit  in  Zusammenhang  stehen,  zwischen  denjenigen 
Platzen.  welche  in  den  Verbandstarifen  aufgefuhrt  sind,  hoheren  oder  germgeren  Entgeld 
in  Rechnung  zu  stellen  oder  zu  verlangen  oder  anzunehmen,  als  in  der  dem  Bundes- 
verkehrsamt vorgelegten,  zur  Zeit  in  Geltung  stehenden  FrachttabeUe  aufgezeichnet  ist. 

Das  Bundesverkehrsamt  hat  zu  bestimmen  und  vorzuschreiben,  in  welcher  Form  die 
in  diesem  Paragraphen  vorgesehenen  FrachUabellen  zur  bjfentlichen  Einsicht  offen  zu 
legen,  wie  sie  anzulegen  und  einzurichten  sind.  Diese  Form  kann  von  Zeit  zu  Zeit  je 
nachdem  es  fur  zweckmd/tig  befunden  wird,  gedndert  werden. 

Falls  ein  gemeiner  Frachtfiihrer  es  unterlafst  oder  sich  weigert,  seine  Gebiihren- 
oder  Frachtsatze  nach  den  Vorschriften  dieses  Gesetzes  zn  verofientliehen,  so  iBt  er 
(zusatelich  zu  den  andereu  in  diesem  Gesetze  vorgesehenen  Strafen),  vor  das  Kreis- 
gericbt  innerhalb  des  Gerichtsbezirkes,  in  welchem  sein  Hauptbetriebsamt  liegt  oder 
in  welchem  eine  solche  Uebertretung  begangen  ist,  und  wenn  der  gemeine  Fracht- 
fiihrer ein  Auslander  ist,  vor  das  Kreisgericht,  in  dessen  Bezirk  er  Giiter  annimmt 
und  einen  Vertreter  fiir  sein  Geschaft  hat,  vorzuladen  und  zur  Erfilllung  der  gesetz- 
lichen  Bestimmungen  anzuhalten.  Eine  solche  Vorladung  ergeht  im  Namen  des 
Volks  der  Yereinigten  Staaten  und  auf  den  Bericht  des  in  diesem  Gesetze  eingesetzten 
Amtes.  Nichtbeachtung  der  Vorladung  ist  als  Verachtung  des  Gerichtehofes 
(—  contempt  of  court  — )  strafbar. 

Das  Amt  kann  aufserdem  als  Beschwerdefilhrer  von  irgend  einem  Gerichtshof 
der  Vereinigten  Staaten  einen  Arrestbefehl  gegen  den  beklagten  gemeinen  Fracht- 
fiihrer erwirkeu.  in  welchem  demselben  die  Annahme  und  die  BefiJrderung  von  Giitera 
zwischen  den  Staaten  und  Territofien  der  Union  oder  zwischen  den  Vereinigten 
Staaten  und  dem  angrenzenden  Auslande  oder  zwischen  den  Verschiflfungs-  und 
Eingangshafen  der  verschiedenen  Staaten  und  Territorial  der  Union  (vgl.  §  l  des 
Gesetzes)  verboten  wird,  so  lange,  bis  letzterer  sich  den  gesetzlichen  Vorschriften 
unterworfen  hat. 

§  7.  Es  ist  gesetzwidrig,  wenn  ein  gemeiner  Frachtfiihrer  einer  Vereinigung 
beitritt,  einen  Vertrag  scblielst  oder  eine  Verabredung  trifft,  welche  ausgesprochener- 


Nordamerikanische  Eisenbahnzustande  im  Jahre  1888. 


807 


mafsen  oder  stillschweigend  den  Zweck  verfolgt,  durch  Aenderung  des  Fahrplanes, 
durch  Wagenwechsel,  oder  sonst  irgendwie  die  durcbgehende  Beforderung  von 
Frachten  zwischen  Ausgangs-  und  Bestimmungsort  willkiirlich  zu  verhindern.  Un- 
geachtet  einer  etwaigen  Umladnng,  eines  Aufenthaltes  oder  einer  Unterbrechung  gilt 
eine  derartige  Beforderung  von  Giitern  als  eine  onunterbrochene,  wenn  nicht  die 
Umladnng,  der  Anfenthalt  oder  die  Unterbrechung  in  gutem  Glanben  zu  irgend  einem 
nothwendigen  Zwecke  und  ohne  die  Absicbt  bewirkt  war,  einen  ununterbrochenen 
Transport  zu  venneiden  oder  unnothiger  Weise  zu  unterbrechen  oder  die  Bestim- 
mungen  dieses  Gesetzes  zu  umgehen. 

8  8.  Wenn  ein  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfener  geroeiner 
Fraehtfiihrer  irgend  eine  Handlung  begebt  oder  begehen  lafst,  welche  durch  dieses 
Gesetz  verboten  ist,  oder  filr  ungesetzlich  erklart  wird,  oder  wenn  er  unter lafst,  eine 
Handlung  zu  begehen,  welche  dieses  Gesetz  vorschreibt,  so  haftet  der  Frachtfubrer 
den  durch  diese  Handlung  oder  Unterlassung  geschadigten  Personen  zum  vollen  Be- 
trage  des  ihnen  erwachsenen  Schadens  und  aufserdem  fur  einen  entsprechenden 
Theil  der  Anwaltsgebtlhren,  welcher  vom  Gerichtshofe  in  jedem  Falle  als  ein  Theil 
der  Prozefskosten  festzusetzen  ist 

§  9.  Die  durch  einen  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfenen  Fraeht- 
fiihrer geschadigten  Personen  haben  das  Recht,  Elage  anznstellen  entweder  vor  dem 
in  diesem  Gesetze  eingesetzten  Amte  oder  vor  einem  zur  Entscheidung  dieser  An- 
gelegenheiten  zustandigen  Bezirks-  oder  Kreisgerichte  der  Vereinigten  Staaten;  diese 
beiden  Rechtsmittel  konnen  aber  nicht  gleichzeitig  in  Anwendung  gebracht  werden, 
es  ist  vielmehr  in  jedem  Falle  die  Wahl  zwischen  einem  von  beiden  zu  treffen.  Der 
zustandige  Gericbtshof  hat  das  Recht,  die  Direktoren,  Beamten,  Verwalter,  Bevoll- 
ra&chtigten  oder  Agenten  der  beklagten  Bahn  zu  zwingen,  vor  ihm  zu  erscheinen 
und  Zeugnifs  abzulegen,  auch  die  Vorlage  der  Biichcr  und  Urkunden  der  EiBenbahn 
oder  einer  anderen  am  Prozefs  betheiligten  Gesellschaft  zu  erzwingen. 

§  10.  Wenn  ein  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfener  gem  einer 
Fraehtfiihrer,  oder  wenn  derselbe  eine  Gesellschaft  darstellt,  einer  ihrer  Direktoren 
oder  Beamten,  Verwalter,  Bevollmachtigten,  Pachter,  Agenten  oder  sonstigen  Ange- 
stellten  allein  oder  in  Gemeinschaft  init  andereu  absichtlich  irgend  eine  Handlung 
begeht  oder  begehen  lafst.  oder  duldet  oder  gestattet,  welche  in  diesem  Gesetze  als 
ungesetzlich  verboten  ist,  oder  wenn  er  daran  mithilft  oder  dabei  beharrt;  oder 
wenn  er  eine  durch  dieses  Gesetz  vorgeschriebene  Handlung  absichtlich  nicht  aus- 
fiihrt  oder  unterlafst,  oder  absichtlich  duldet,  dafs  eine  vorgeschriebene  Handlung 
nicht  geschieht,  oder  sich  an  dieser  Unterlassung  betheiligt,  oder  dabei  verharrt; 
oder  wenn  eine  der  vorbezeichneten  Personen  sich  einer  Uebertretung  dieses  Gesetzes 
8chuldig  macht,  an  einer  solchen  hilft  oder  dabei  beharrt,  so  ist  derselbe  eines  Ver- 
gehens  (misdemeanor)  schuldig  und  wird,  falls  sie  desselben  vor  einem  zustandigen 
Gerichtshofe  der  Vereinigten  Staaten  uberfuhrt  wird,  mit  einer  Geldbufse  bis  zu 
6000  Dollars  filr  jeden  einzelnen  Uebertretungsfall  bestraft  mit  der  Mafsgabe,  da/a, 
wenn  das  I'eraefien,  dessen  die  Person,  wie  vorbemerkt,  uberfuhrt  ist,  eine  ungesetzliche 
Bevorzugung  in  den  Erhebungen  von  Frachten  oder  Gebuhren  fur  die  Beforderung  von 
Personen  oder  Gutem  bildet,  eine  solche  Person  neben  der  hier  vorgesehenen  Geldbufse 
mit  Zuehthausstrafe  bis  zu  zwei  Jahren,  oder,  nach  dem  Ermesten  des  Gerichtshofe*,  mit 
Geld-  und  Zuehthausstrafe  belegt  werden  kann. 

Jeder  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfene  gemeine  Fraehtfiihrer  oder, 
wenn  derselbe  eine  Gesellschaft  darstellt,  jeder  ihrer  Beamten  oder  Agenten  oder  jede  fur 
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erne  solche  Gesellschaft  handdnde  oder  von  ihr  angestellte  Person,  wdche  vermittelst 
fahcher  Bechnung,  falscher  Klassifikationy  falschen  Wiegens  oder  falscher  Gewichtsangabe, 
oder  durch  irgend  andere  Alittel  oder  Knijfe  irgend  einer  Person  wissentlich  oder  ah- 
sichtlich  hilft  oder  wissentlich  gettattet  oder  erlaubt,  dafs  ihre  Outer  zu  geringeren,  alt 
den  gewohnlichen  in  Kraft  stehenden  Frachtsdtzen  befordert  werden,  ist  eines  Vergehens 
(misdemeanor)  schuldig  und  kann,  teenn  sie  dessen  von  einem  in  dem  Bezirk,  in  welchem 
das  Vergehen  verubt  ist,  zustdndigen  Gerichtshofe  der  Vereinigten  Staaten  uberfuhrt  wird. 
fur  jeden  Uebertretungsfall  mit  einer  Geldbu/se  bis  zu  5000  Dollars  oder  Zuchthausstrafe  hit 
zu  zum  Jahren,  oder  nach  dem  Ermessen  des  Gerichts,  auch  beiden  Strafen,  bestraft  werden. 

Jede  Person  und  jeder  Beamte  oder  Agent  irgend  einer  Gesellscha/t  oder  Korper- 
schaft,  weleher  einem  den  Bestimmungen  dieses  Gesttzes  unterworfenen  gemeinen  Fracht- 
fuhrer  Outer  zur  Beforderung  ubergiebt,  oder  fur  welchen  al*  Versender  oder  Empf anger 
ein  Frachtfuhrer  Outer  befordert,  wdche  wissentlich  und  absichtiieh  durch  falsche  Rechnung, 
falsche  Klassiftkation,  falsche  Angabe  des  Inhalts  der  Verpackung,  falsche  Angabe  des 
Gewichts  oder  durch  irgend  welehe  andere  Alittel  oder  Knife,  sei  es  mit  oder  ohne  Zu- 
stimmicng  oder  ausdruckliche  Erlaubnifs  des  Frachtfuhrers  oder  seiner  Bevollmachtigten, 
Befurderungspreis*  fur  solche  Oilier  erhebt,  welehe  geringer  sind,  als  die  geii'Shnlichen  in 
Kraft  stehenden  Tarife,  ist  der  Tduschung  schuldig,  welche  hiermit  fur  ein  Vergehen 
(misdemeanor)  erkldrt  wird,  und  kann,  wenn  sie  dessen  von  einem  in  dem  Bezirk,  in 
welchem  das  Vergehen  ceriibt  ist,  zustdndigen  Gerichtshofe  der  Vereinigten  Staaten  uber- 
fuhrt tnrd,  fur  jeden  UebertretungsfaU  mit  einer  Geldbu/se  bis  zu  6000  Dollars  oder 
Zuchthausstrafe  bis  zu  zicei  Jahren,  oder  nach  dent  Ermessen  des  Gerichts,  auch  beiden 
Strafen,  bestraft  werden. 

Jede  Person  oder  jeder  Beamte  oder  Bevollmdchtigte  einer  Gesellschaft,  weleher 
durch  Zahlung  von  Odd  oder  einem  andern  Werthgegenstand,  durch  Ceberredung  oder 
in  anderer  Weise  einen  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  untertrorfenen  Frachtfuhrer 
oder  einen  seiner  Beamten  oder  Bevollmachtigten  verleitet,  zu  seinen  Gunsten  und  turn 
Schaden  ernes  andem  Versenders  oder  Empfdngers  unbillige  und  gesetzwidrige  Bevor- 
zugungen  zu  gewdhren,  oder  weleher  einem  Frachtfuhrer  bei  derartigen  unbilligen  Bevor~ 
zugungen  hilft,  oder  ihn  dazu  anreizt,  ist  eines  Vergehens  (misdemeanor)  schuldig  und 
kann,  wenn  sie  dessen  von  einem  in  dem  Bezirk,  in  welchem  das  Vergehen  verubt  ist, 
zustdndigen  Gerichtshofe  der  Vereinigten  Staaten  uberfuhrt  wird,  fur  jeden  Uebertretungs- 
faU mit  einer  Geldbufse  bis  zu  5000  Dollars  oder  Zuchthausstrafe  bis  zu  zwei  Jahren, 
oder  nach  dem  Ermessen  des  Gerichts,  auch  beiden  Strafen,  bestraft  tverden  und  jede 
solche  Person,  Korperschaft  oder  Gesellschaft  haftet,  zusammen  mit  dem  gemeinen  ^Fracht- 
fuhrer, einer  fur  alle  und  alle  fur  einen,  fur  den  aus  dieser  unbilligen  Bevorzugung 
encachsenden  Schaden,  welchen  ein  Versender  oder  Empfanger  vor  einem  zustdndigen 
Gerichtshof  der  Vereinigten  Staaten  einklagt. 

§  11.  Es  wird  hiermit  ein  Bundesamt  eingesetzt,  welches  die  Bezeichnung 
..Interstate-Commerce  Commission"  fuhrt  und  aus  5  Mitgliedern  besteht,  welche  vom 
Prasidenten  der  Vereinigten  Staaten  unter  Beirath  und  Beatatigung  des  Senates  er- 
nannt  werden. 

Die  ersternannten  Mitglieder  dieses  Amtes  bleiben  2,  3,  4,  5  und  6  Jahre  iin 
Amt«,  gerechnet.rom  1.  Januar  1887  ah.  Die  Amtsdauer  filr  jeden  Einzelnen  ist  vom 
Prasidenten  zu  bestimmmen  Ihre  Nachfolger  werden  regelmftfsig  auf  je  6  Jahre  er- 
nannt.  Im  Falle  ein  Mitglied  an  die  Stelle  eines  anderen  ausgeschiedenen  tritt, 
dauert  sein  Amt  so  lange,  wie  dasjenige  des  Mitgliedes,  in  dessen  Stelle  es  ein- 
getreten  ist. 
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Mitglieder,  welche  ihre  Pflichten  vernachlassigen  oder  ungenugend  erfilllen, 
kbnnen  vom  Prasidenten  ihres  Amtes  enthoben  werden. 

Es  dilrfen  jedesmal  nicht  raehr  als  3  Mitglieder  des  Amtes  der  glcicben  poli- 
tischen  Partei  angehSren. 

Beamte  allgemeiner  Verkehrsanstalten  im  Sinne  dieses  Gesetzes,  oder  Persouen, 
welche  in  unmittelbaren  Beziehungen  zu  solchen  stehen,  Aktien  oder  Obligationen 
derselben  besitzen  oder  sonst  irgendwie  finanziell  an  ihnen  betheiligt  sind,  dilrfen 
nicht  in  das  Aint  berufen  werden.  Seine  Mitglieder  dilrfen  kein  eigenes  Geschaft 
betreiben  oder  sonst  eine  Berufung  oder  An st el  lung  annebmen.  Der  Austritt  eines 
.  Mitgliedes  beeintrachtigt  die  iibrig  bleibenden  Mitglieder  in  keiner  Weise  an  der 
vollen  Ausilbung  ihrer  Befugnisse. 

§  12.  Das  in  dieser  Weise  gebildete  Amt  hat  die  Befuguifs,  in  die  Geschafts- 
ftthrung  aller  der  diesem  Gesetz  nnterworfenen  gemeinen  Frachtftihrer  Einsicht  zu 
nehuien  und  sicb  iiber  die  Art  nnd  Weise  ihres  Betriebes  in  alien  Einzelbeiten  so- 
weit  zu  unterrichten,  als  dies  zur  vollstandigen  Erfiillung  aller  ihm  Ubertragenen 
Aufgaben  erforderlich  ist.  Das  Amt  ist  htermit  ermdchtigt  und  gebeten,  die  Aus/uhrung 
der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zu  erzwmgen;  auf  Antrag  des  Amts  ist  jeder  Stoats- 
amcalt  verpj/ichtet,  nach  der  Anweisung  des  Generalstaatsanwalts  alle  Schritte  vor  den  i 
zustdndigen  Gerichten  zu  thun,  um  die  Aus/uhrung  der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zu 
erzwingen  und  seine  Uebertretungen  zu  bestra/en;  die  Kosten  und  Auslagen  fur  derartige 
Verfolgungen  fallen  der  Slaatskasse  zur  Last.  Fur  Zwecke  dieses  Gesetzes  ist  das 
Amt  anch  ermachtigt,  Zeugen  unter  Androhung  der  Folgen  fur  ihr  Nichterscheinen  (by 
subpoena)  vorzuladen  und  aucb  zu  vernehmen,  und  die  Vorlage  aller  Bucher,  Urkunden, 
Tarife.  Vertrage,  Vereinbarungen  und  sonstigen  SchriftstUcke  zu  verlangen,  welche 
zur  Aufklarung  nothig  sind;  im  Jhaile  der  Vorladung  nicht  gehorcht  wird,  steht  dent 
Ante  oder  einer  vor  ihm  erscheinenilen  Partei  das  Recht  zu,  zur  Mitwirkung  und  Unter- 
stiitzung  bei  dieser  Beweiserhebung  aucb  die  Beihttlfe  eines  Gerichtsbofes  der  Ver- 
einigten  Staaten  anzurufen.  Das  Kreisgericht,  vor  welchem  eine  solche  Untersuchung 
anhangig  gemacht  wird,  hat  das  Becht,  falls  irgend  ein  den  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  unterworfener  gemeiner  Frachtfiihrer  oder  eine  andere  Person  einer  von 
dem  Amte  an  ihn  ergangeneu  Aufforderung  oder  Vorladung  nicht  folgt  oder  Folge 
zu  leisten  weigert,  den  Befehl  zu  erlassen,  dafs  der  Frachtfiihrer  oder  die  andere 
Person  vor  dem  Amte  erscbeint  (auf  Verlangen  seine  Bucher  und  Urkunden  vorlegt) 
und  den  von  ihm  verlangten  Beweis  antritt.  Unterlafst  er,  diesem  Befehl  zu  ge- 
horchen,  so  wird  dies  best  raft  als  Verachtung  des  Gerichtsbofes.  Die  Behauptung 
dafs  ein  solches  Zeugnifs  oder  Urkundeubeweis  dazu  filhren  kcinne,  die  Zeugnifs  ab- 
legende  Person  einer  strafbareu  Handlnng  zu  bezichtigen,  ist  keiu  Grund  zur  Zeugnifs- 
verweigerung;  doch  soil  ein  solches  Zeugnifs  oder  Urkundenbeweis  in  einem  Straf- 
prozesse  nicht  gegen  die  betreffende  Person  benutzt  werden. 

§  13.  Einzelne  Personen,  Gescbiifte,  Korperschaften,  Handels-,  Ackerbau-  und 
Gewerbevercine  und  politische  oder  Geineindeverbaude  konnen,  wenn  sie  in  irgend 
eiuer  Weise  durch  Handlungen  oder  Unterlassungen  eines  gemeinen  Frachtfilhrers 
einen  Verstofs  gegen  die  Bestininiuugen  dieses  Gesetzes  begangen  glauben,  sich  unter 
kurzer  Feststellung  des  Thatbestandes  beschwerdefiihrend  an  das  Amt  wendeu. 
Dieses  hat  dann  den  Beklagten  aufzuforderu,  dem  Beschwerdefiihrer  Geniige  zu  leisten 
oder  sicb  scbriftlicb  binnen  einer  von  dem  Amte  festzustellendeu  angemessenen  Frist 
zu  verantworten.  Wenn  der  Frachtfiihrer  innerhalb  der  gestellten  Frist  den  ange- 
gebenen  Schaden  beseitigt,  so  wird  der  Verstofs  gegen  die  gesetzlichen  Bestimmungen 
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als  gesiihnt  angesehen.  Befriedigt  er  dagegen  die  BeschwerdefUhrer  in  der  ange- 
setzten  Frist  nicbt,  oder  liegt  sonst  ansreichender  Grnnd  vor,  eine  nahere  Unter- 
suchung  der  Beschwerde  einzuleiten,  so  hat  das  Amt  eine  solcbe  Untersnchnng  in 
der  ihm  geeignet  erscheinenden  Art  und  Weise  zu  veranstalten. 

In  gleicher  Weise  soil  das  Amt  auch  alle  von  den  Eisenbahnanfsichtsamtern 
der  Bundesstaaten  oder  Territorien  vorgebrachten  Beschwerden  auf  deren  Ersuchen 
priifen  und  erledigen. 

Das  Amt  kann  aber  auch,  obne  dafs  ein  solcher  Antrag  vorliegt,  seinerseita 
auf  eigene  Entschliefsung  bin  Untersuchungen  anstelleu. 

Jeder  Beschwerde  ist  Folge  zu  gebeii,  auch  wenn  eine  unmittelbare  Schftdigung  . 
des  Beschwerdeftlhrers  nicht  vorliegt. 

§  14.  Wenn  das  Amt  eine  Untersnchnng  anstellt,  so  ist  es  seine  Pflicht,  Qber 
dieselbe  einen  schriftHchen  Bericht  zu  erstatten  und  die  Thatsachen  anzugeben,  auf 
denen  das  von  ihm  gefnndene  Urtbeil  sich  grtlndet,  zugleich  auch  seine  Vorschlage 
daruber  zu  machen,  in  welcher  Art  und  Weise  die  vom  Frachtfiihrer  dem  BeBchwerde- 
fuhreT  zugeffigte  Schadigung,  wenn  eine  solcbe  vorliegt,  auszugleichen  ist.  Derartige 
Urtheile  bilden  spftterhin.  in  alien  gerichtlichen  Prozessen,  vorlilufigen  Beweis  hin- 
»    sichtlich  der  festgestellten  Thatsachen. 

Die  Untersuchungsbericbte  des  Amtes  sind  zu  sammeln  und  in  jedem  einzelnen 
Falle  dem  Klager  und  alien  Beklagten  abscbriftlich  mitzntbeilen. 

Das  Amt  hat  seine  Berichte  und  Entschridungen  so  zu  veroffentlichen,  doss  sie  thun- 
lichst  bekannt  und  benutzt  werden  k&nnen.  Derartige  amtliche  Veroffentlichungen  bilden 
vollen  Beueis  der  darin  enthaltenen  Berichte  und  Entscheidungen  des  Amtes  vor  alien 
Geriehtshofen  der  Vereinigten  Staaten  oder  der  Einzelstaaten,  ohne  dass  es  writer  Bewei*- 
mittel  oder  einer  Beglaubigung  bedarf.  Das  Amt  hat  auch  den  Druck  seiner  Jahres- 
berichte  behu/s  ihrer  rechtzeitigen  Mittheiluvg  zu  veranlassen. 

§  15.  Wenn  im  Lanfe  einer  von  dem  Amte  angestellten  I'ntersuchung  aus  der 
Zeugenanssage  oder  andenn  Beweismittelu  hervorgeht,  dafs  irgend  eine  Handlung 
oder  Uuterlassung  vorliegt,  durch  welche  dieses  Gesetz,  oder  ein  auderes  von  dem 
Amte  auszufiihrendes  Oesetz  durch  einen  Frachtfiihrer  verletzt  ist,  oder  dafs  die 
BeschwerdefUhrer  oder  andere  Personen  durch  einen  Frachtfiihrer  geschadigt  sind.  so  ist 
es  die  Pflicht  des  Amts,  einen  Auszug  aus  dem  Berichte  ilber  diese  Angelegenheit  dem 
Frachtfiihrer  mitzutheilen  und  ihm  gleichzeitig  eine  augemessene  Frist  znr  Beseiti- 
gung  des  Schadens  oder  Leistung  von  Schadensersatz  oder  zu  beidem  zu  stellen. 
Kommt  der  Frachtfiihrer  diescr  Aufforderung  zur  Zufricdenheit  des  Amtes  oder  der 
gesch&digteu  Personen  nach,  so  hat  das  Amt  dies  in  seine  Biicber  einzutragen,  und 
der  Frachtfiihrer  ist  sodann  von  einer  weiteren  Haft-  und  Schadensersatzpflicht  befreit. 

§  1G.  Falls  ein  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfener  gemeiner 
Frachtfiihrer  sich  weigert,  den  gesetzlich  und  ordnuugsmafsig  an  ihn  ergehenden 
Anordnnngen  des  durch  diexes  Gesetz  gebildeten  Amtes  nachzukoramen,  so  hat  dasselbe 
oder  eine  andere  an  der  Angelegenheit  mitbetheiligte  Person,  sowed  es  sich  nicht  urn 
eine  nach  der  Yerfassung  der  Vereinigten  Staaten  zur  Zustandigkeit  der  Gescfncorenen- 
gerichte  gehorige  Streitjrage  handelt,  sich  an  das  zustandige  Kreisgericht  der  Ver- 
einigten Staaten  mit  summarischen  Antragen,  in  welchen  der  Ungehorsam  und  die 
Rechtsverletzung  nach  Lage  der  Sache  darzustellen  sind,  zu  wenden.  Das  Gericht 
bat  die  Sache  zu  verhandeln  und  zu  cntscheiden,  nacbdem  es  dem  Beklagten,  seinen 
Beamten,  Agenten  oder  Angestellten  eine  kurze  Nachricht  in  der  ihm  geeignet  er- 
scheinenden Form  hat  zugehen  lassen.    Die  Verhandlung  und  Entscheidung  erfolgt 
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im  abgektirzten  (schiedsrichterlichen)  Verfahren  obne  die  sonst  vorgeschriebenen 
prozessualischen  Formen,  anch  hat  das  Gericht  das  Recht,  alle  weiteren  ihm  zur 
Aufklarung  der  Sache  nothwendig  scheinenden  Mafsnahmen  zu  treffen.  Der  Bericht 
des  Amtes  bildet  bei  derartigen  Untersuchungen  m  seinen  thatsachlichen  Feststellungen 
vorlaufigen  Beweis.  Falls  das  Gericbt  findet,  dafs  die  gesetzliche  Anordnung  des 
Amtes  verletzt  oder  mifsachtet  ist,  so  hat  es  den  Beklagten  durch  einen  Arrest- 
befehl  von  der  weiteren  Mifsachtnng  der  Anordnung  abzuhalten  und  ihn  zum  Ge- 
horsam  gegen  die  Anordnung  aufzufordern.  Im  Falle  fortdauernden  Ungehorsams 
hat  das  Gericht  gegen  den  Frachtftihrer,  oder,  wenn  dieser  eine  Gesellschaft  bildet, 
gegen  einen  oder  mehrere  Direktoren,  Beamte,  Agenten,  oder  gegen  den  Eigenthumer, 
Pachter,  Verwalter  oder  andere  widerspenstige  Personen,  die  Beschlagnahme  zu  ver- 
hangen,  und  wenn  es  dies  fur  geeignet  halt,  gegen  denselben  ausserdem  eine  Geld- 
strafe  bis  zu  500  Dollars  fur  jeden  Tag  des  Ungehorsams  von  dem  in  dem  Befehle 
genannten  Tage  an  bis  zur  Einstellung  des  gesetzwidrigen  Verfahrens  festzustellen. 
Diese  Geldsumme  ist  nach  dem  Belieben  des  Gerichts  entweder  an  die  beschwerde- 
ftthrende  Partei,  oder  an  das  Gericht  bis  zur  endgiiltigen  Austragung  der  Sache,  oder 
an  die  Staatskasse  zu  zahlen.  Die  Geldsummen  sind  in  der  gewtthnlichen  gericht- 
lichen  Art  und  Weise  zwangsweise  beizutreiben. 

Wenn  es  sich  bei  einem  einzelnen  Beschwerdefall  nm  eine  Angelegenheit  im 
Werthe  von  mehr  als  iMOO  Dollars  handelt.  so  steht  beiden  Parteien  Bernfung  beim 
Oberbundesgerichte  zu.  Diese  Berufung  hat  keine  aufschiebende  Wirkung,  und  das 
Gericht  hat  in  jedetn  Falle  Festsetzung  ttber  die  Hohe  der  gerichtlichen  und  aufser- 
gerichtlichen  Kosten  und  Gebiihren  zu  treffen.  Wenn  eine  Berufung  von  demAmte 
ausgeht.  so  hat  der  Staatsanwalt  nnter  der  Oberleitung  des  Generalstaatsanwalts  der 
Vereinigten  .Staaten  dieselbe  zu  verfolgen,  und  die  Kosten  und  Auslagen  sind  von 
der  Staatskasse  zu  tragen. 

Handelt  es  sich  bei  den  Anordnungen  des  Amtes  urn  Angelegenheit  en,  welche  nach 
der  Verfassung  der  Vereinigten  Staaten  zur  Zustandigkeit  der  Geschworenengerichte  ge- 
horen,  so  steht,  sobald  ein  gemeiner  Frachtfuhrer  die  Anordnungen  nicht  beachtet  oder  ihnen 
zuwiderhandelt,  jeder  an  der  Aufrechterhaltung  der  Anordnung  interessirten  Person  oder 
Gesellschaft,  nachdem  das  Amt  in  Gemdfsheit  des  §  15  dieses  Gesetzes  dem  Fracht/uhrer 
Mittheilung  gemacht  hat,  das  Recht  zu,  einen  Antrag  im  abgektirzten  Ver/ahren  an  das 
Kreisgericht  zu  stellen.  welches  zustandig  ist,  in  dem  Bezirke,  in  welchem  sich  die  Haupt- 
kanzlei  des  Frachtfuhrers  befindet,  oder  in  wtlchem  die  Uebertretung  der  Anordnung 
stattgefunden  hat.  Das  Kreisgericht  hat  durch  einen  besonderen  Krla/s  die  Zeit  und  den 
Ort  fur  die  schwurgerichtliche  Verhandlung  festzusetzen,  welche  nicht  fruher  als  20  und 
nicht  spater  ah  40  Tage  nach  dem  Erla/s  stattjinden  darf.  Der  Gerichtsvollzieher  hat 
Altschrift  des  Antrages  und  des  Erlasses  alsbald  jedem  der  Beklagten  zuzustellen,  welche 
ihre  Antwort  binnen  zehn  Tagen  nach  ZusteJlung  der  Klage  einzureichen  haben.  Bei  der 
schwurgerichtlichen  Verhandlung  bilden  die  in  dem  Berichte  des  Amtes  enthaltenen  that- 
sachlichen Feststellungen  vorlaufigen  Beweis,  und  wenn  eine  von  den  Parteien  ein  Ge- 
schworenengericht  verlangt,  oder  ouf  ein  solches  nicht  ausdrucklich  verzichtet,  so  hat  der 
Gerichtsvollzieher  wegen  Zusammenberu/ung  des  Schuur gerichts  alsbald  das  JSothige  zu 
reranlassen;  wenn  aber  die  Parteien  auf  ein  Schwurgericht  schriftlich  verzichten,  so  hat 
der  Gerichtshof  die  Sache  zu  untersuchen  und  zu  entscheiden.  Wenn  es  sich  bei  einem 
einzelnen  Besc/ncerdefalle  urn  einen  Gegenstand  im  Werthe  ronWOO\Dollars  oder  mehr  handelt, 
so  steht  jeder  Partei  innerhalb  20  Tagen  nach  Abgabe  des  Urtheils  des  Kreisgerichtes 
die  Berufung  an  das  Oberbundesgericht  zu.    Lautet  die  Entscheidung  des  Kreisgericht* 
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zu  (funsten  der  Kla'ger,  so  sind  sie  zur  Forderung  eines  angemessenen  Ersatzes  ihrer 
Anwaltskosten  berechtigt,  welche  der  Gericktshof  festsustetlen  hat,  und  die  mil  den  sonstigen 
Proze/skosten  eingezogen  werden. 

Fur  Zwecke  dieses  Gesetzes,  abgesehen  von  seinen  Strafbestimmuugen,  mtissen 
die  Kreisgcrichte  der  Vereinigten  Staaten  jederzeit  in  Thatigkeit  treten. 

§  17.  Das  Amt  hat  fur  sein  Verfahren  eine  zur  Erledigung  seiner  Geschafte 
zweckmafsige  Geschaftsordnung  festzustellen.  Die  Mehrbeit  seiner  Mitglieder  genttgt 
zur  Bescblufsfahigkeit.  Kein  Mitglied  darf  au  einem  VerhiJr  oder  einer  Verhaudlung 
theilnebmen,  an  denen  es  selbst  irgend  ein  Geldinteresse  hat.  Das  Amt  hat  von 
Zeit  zu  Zeit  RegeLn  und  Bestimiuungen  iiber  das  von  den  Parteien  vor  ihm  zu  be- 
acbtende  Verfahren,  einschliefslich  der  Fornieu  der  Vorladungen  und  ibre  Zustellung 
festzustellen  und  zu  andern.  Diese  Bestimiuungen  sollen  sich  thnnlichst  den  ftir  die 
Gerichtshofe  der  Vereinigten  Staaten  in  Geltung  stehenden  ansehliefsen. 

Jede  Partei  kann  vor  dcm  Amte  erscheinen  und  mufs  gehOrt  werden,  ob  sie 
selbst  erscbeiut,  oder  sich  durch  einen  Rechtsanwalt  vertreten  lafst. 

Jede  Abstimmung  nnd  jede  amtliche  Handlung  des  Amtes  ist  schriftlich  auf- 
zuzeichnen  und  die  Verhandlungenzu  veroftentlichen,  sobaldeineder  betheiligten  Parteien 
es  verlangt.    Das  Amt  bat   ein  Amtssiegel,   welches   gerichtlich  einzutragen  ist. 

Jedes  einzelne  Mitglied  des  Amtes  ist  befugt.  Kide  und  eidesstattliche  Ver- 
sichemngen  abzunehmen  und  Vorladungen  zu  unterzeichnen. 

§  18.  Jedes  Mitglied  des  Amtes  bezieht  ein  Jabrcsgehalt  von  7  500  Dollars, 
welches  in  derselbeu  Weise  bezahltwird,  wie  die  Gehiilter  der  Ricbter  der  Vereinigten 
Staaten.  Das  Amt  bestellt  einen  Schriftfiihrer  mit  einem  in  derselben  Weise  zahl- 
baren  Jahresgehalt  von  3  500  Dollars,  und  kann  sonstige  fiir  den  Dienst  erforderliche 
Beamte  nach  eigenern  Ermessen,  anstellen.  Bis  zur  anderueiten  gesetzlicJien  Be- 
etimmung  hat  das  Amt  dan  Recht,  sich  eine  Kanzlei  fur  seine  Ceschiifte  zu  miethen  und 
diese  mit  den  erforderlicben  Gerathsehaften  auszustatten.  Die  von  dem  Amte  ver- 
nommenen  Zeugen  erhalten  dieselben  Tagegelder  und  Reisekosten,  wie  die  vor  den 
Gerichten  vernommeneu.  Alle  Ausgaben  des  Amtes,  einschliefslich  der  seinen  Mit- 
gliedcrn  oder  Beamten  erwachsenen  Befiirderungskosten  bei  Untersuchungen  an 
anderen  PlUtzeu,  als  in  Washington,  werden  angewiosen  und  bezahlt  auf  Anweisungeu 
hin,  welche  von  dem  Vorsitzenden  des  Amtes  zu  vollziehen  sind.  *) 

§  19.  Die  Hanptgescbaftsstelle  des  Amtes  ist  Washington,  wo  auch  seine 
regelmafsigen  Sitzuugen  stattfinden.  Doch  konnen  im  Allgemcinen  oder  im  Interesse 
der  betheiligten  Parteien  und  urn  Verzugeruug  oder  grofsere  Kosteu  zu  vermeiden, 
auch  besondere  Sitzungen  an  irgend  einem  anderen  Orte  der  Vereinigten  Staaten 
stattfinden.  Auch  kann  das  Amt  eines  oder  mchrere  seiner  Mitglieder  an  irgend 
einen  anderen  Platz  in  den  Vereinigten  Staaten  entsenden,  falls  dies  zur  pflicht- 
mafsigen  Untersnchung  von  Augelegenheiten  oder  Geschaftsverhaltuissen  eines  den 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfenen  Fracbtfnhrers  erforderlicb  erscheint. 

§  kJO.  Das  Amt  ist  ermacbtigt,  von  alien  gemeinen  Frachtfiihrern  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  Jahresberichte  einznfordern,  die  Zeit  fiir  die  Vorlage  nnd  die  Art 
und  Weise,  wie  sie  aufzustcllen  sind.  festzusetzen,  nnd  ibnen  besondere  Fragebogen 
uber  alle  Punkte,  welche  das  Amt  klar  gestellt  zu  sehen  wiinscht,  vorzulegen. 

In  den  Jahresberichten  ist  im  Einzelnen  anzugeben:  das  ausgegebene  Aktien- 
kapital,  der  dafiir  gezahlte  Betrag  und  die  Art  nnd  Weise,  wie  dieses  aufgebracht 

*)  Nach  dem  Gesetz  vom  4.Februar  1887  batte  bei  dieser  Thatigkeit  des  Amtes 
der  Staatssekretiir  des  Innern  mitzuwirken. 
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wurde,  die  gezahlten  Gewinnantheile,  die  etwaigen  Riicklagen,  die  Zahl  der  Aktionare, 
die  festen  und  schwebenden  Schulden,  and  die  Zinsen,  welche  dafiir  gezahlt  werden, 
die  Kosten  und  der  Werth  der  Anlagen  nebst  Betriebsmaterialien  und  alien  er- 
worbenen  Vorrechten,  die  Zalil  der  Angestellten  und  ihre  Gehalter,  die  jedes  Jahr 
fiir  Verbeaserungen  aufgewendeten  Betrage,  die  Art  dieser  Ausgaben  und  die  Be- 
schaffenheit  der  Verbesserungen,  die  Einnahmen  und  Ertrage  aus  jedem  einzelnen 
Zweige  der  Verkehrsanlage  und  des  Unternehmens  im  Ganzen,  die  Betriebs-  und 
anderen  Ausgaben,  eine  Gegeniiberstellung  von  Gewinn  und  Verlust  und  eine  voll- 
standige  Uebersicht  Uber  im  Verlauf  des  Jahres  vorgenommeue  Finanzgeschafte  ein- 
Bchliefslich  einer  Jabresbilanz. 

Diese  Berichte  miissen  zugleich  die  von  dera  Aiute  fur  nothig  erachteten  Mit- 
theilungen  iiber  die  Fracht-  und  Gebiihrensatze,  iiber  Yerstandigungen,  Vereinbarungen 
oder  Vertrage  mit  anderen  gemeinen  Fracht filhrern  enthalten. 

Das  Amt  kann,  falls  es  dies  zur  besseren  Erfullung  dieses  Gesetzes  fUr  zweck- 
mafsig,  auch  eine  gleichmafsige  Form  und  Bebandlung  fur  alle  sokhe  Rechnungen 
fiir  praktisch  durchftthrbar  erachtet.  eine  Frist  festsetzen,  nach  deren  Ablaut'  alle 
gemeinen  Frachtfiihrer  bei  Aufstellung  ihrer  Jabresrechnungen  und  Berichte  thunlichst 
die  glekhe  Form  und  das  gleiche  Verfahren  anzuwenden  haben. 

§  21.  Das  Amt  hat  bis  spatesteus  zum  1.  Dezember  jeden  Jahres  einen 
llechenschaftsbericht  zu  erstatten,  welcher  dem  Kougrefs  vorzulegen  und  in  Ab- 
drilcken  in  fierselben  Write,  wi*  die  ubrigen  Kongre/sberichte  zur  Vertheilung  zu 
bringen  ist. 

Dieser  Bericht  mufs  alle  von  dem  Amte  gesammelten  Auskttnfte  und  Angaben 
enthalten,  welche  fiir  die  Entscheidung  von  Fragen  iiber  Handel  und  Verkehr  von 
Werth  sind,  und  zugleich  von  Vorschlagen  zur  Erganzung  der  Gesetzgebung  auf 
diesem  Gebiete  begleitet  sein.  soweit  das  Amt  solche  fiir  erforderlich  halt.  Auch  miissen 
au*  dem  Berichte  die  Kamen  der  AmjesteUten  des  Amte*  und  ihre  Beziige  ersichtlich  sein. 

§  -22.  Die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  linden  keine  Anwendung  auf  nnent- 
geltliche  oder  zu  ermiifsigten  Siitzen  erfolgende  Befiirderung,  Lagerung  oder  Ver- 
ladung  von  Giitern,  welche  fiir  die  Bundesregierung,  fiir  die  Regierung  eines  Einzel- 
staates,  fiir  stadtische  Verwaltungen,  fiir  mildthatige  Zwecke  oder  fiir  Messen  und 
Ausstellungen  bestimmt  sind,  auf  die  unentgeUliche  Be/orderung  verarmter  oder 
heimathloser  Personen  durch  gemeinnutzige  GeseUschaften  und  der  hierbei  erforderiichen 
Mittelpersonen,  auch  nicht  auf  die  Ausgabe  von  Meilenkarten,  sowie  Personenfahr- 
karten  fiir  Ausfluge  oder  Zeitkarten.  Ferner  ist  es  keinem  gemeinen  Frachtfiihrer 
verwehrt,  Fahrpreisermafsigungen  zu  gewiihren  fiir  Geistliche,  an  stadtische  Ver- 
waltungen. Jur  die  Be/orderung  durftiger  Personen,  oder  fur  die  Insassen  hundesstaat- 
licher  oder  einzelstaatlicher  Militdrinvalidenhauser  und  von  Soldaten-  und  Marine- 
Waisenhdusern  einschliesslich  derjenigen  Insassen,  welche  in  diese  Anstalten  eintreten 
oder  sie  verlassen.  Die  Bedingungen  fur  die  Befdrderung  derartiger  Personen  sind  mit 
den  Verwaltungen  der  Anstalten  zu  vereinharen.  Auch  ist  den  Eisenbahnen  nach  wie 
vor  gestattet,  ihren  eigenen  Beamten  und  Angestellten  freie  Fahrt  auf  ihren  Linien 
zu  gewahren  und  mit  anderen  Bahnen  fUr  die  beiderseitigen  Beamten  und  Ange- 
Btellten  Freifahrtkarten  auszutauschen. 

Die  bereits  gesetzlich  in  Bezug  auf  Nachlasse  in  der  Fahrpreisberechnnng  be- 
stehenden  Bestimmungen  werden  Uberhaupt  durch  dieses  Gesetz  in  keiner  Weise 
beschrankt  oder  abgeandert,  vielmehr  nur  erg&nzt,  soweit  es  sich  nicbt  urn  bereits 
anhangige  Rechtsstreitigkeiten  handelt. 
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Xeuer  (Schlnfs-)  Paragraph. 

Zur  Entscheidung  in  Beschtverden  emer  Person,  Firma  odtr  Korperscho/t  uber 
einen  gemeinen  Fracht/uhrer  uegen  Verletzung  dieses  Gesttzes  odtr  seiner  Nachtrdge, 
dahin  gehend,  do/a  der  Fracht/uhrer  sich  ueigere.  Giiter  im  zui'schenstaatlichen  Verkehr 
zu  denselben  Tarifen  und  denselben  Bedingungen  zu  be f order*,  welche  tr  anderen  Ver- 
/rachtern  gewdhrt,  sind  die  Kreis-  und  Btzirksgerichte  der  Vereinigten  Staoten  zu- 
stdndig.  Sie  sind  be/ugt,  einen  Arrestbe/ehl  gegen  den  Fracht/uhrer  zu  erlassen,  dafs  tr 
die  Uuter  der  beschwcrde/uhrenden  Partei  anzunehmen  und  zu  be/ordern,  ihr  Wagen  zu 
siellen  oder  and  ere  Transporterleichterungen  zu  geudhren  habe.  Falls  uber  die  an  den 
Fracht/uhrer  fur  diese  DienstUistungen  zu  zahlende  Vergutung  Streit  besteht,  so  ist  dem 
Arrestbefehl  vorbehaltlich  der  Entscheidung  dieser  Streit/rage,  in  jedem  Falle  Folge  zu 
leisten,  doch  ist  der  Fracht/uhrer  zu  dem  Verlangen  berechtigt,  da/s  behu/s  Wahrung 
seiner  Rechte  bet  Austrag  dieser  Streit/rage  dwch  Hinterlegung  einer  Geldsumme  oder 
in  anderer  vom  Gerichtsho/e  zu  bestimmender  Weise  Sicherheit  gestetit  wird.  Dieses 
Rechtsmittel  des  Arrestbe/ehls  ist  tumulativ  und  besteht  neben  anderen  durch  dieses  Gesetz 
oder  etv  aige  Aachtrdge  gewdhrten  Rechtsmitteln. 
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Die  Arbeiter-Pensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfall- 
versicherung  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1888. 

Von 

W.  Hoff.  Rechnungsrath  ira  Ministerinm  der  i.ffentlichen  Arbeiten. 

Die  nachfolgenden  Mittheilungeu  iiber  die  Ergebnisse  der  Wohlfahrts- 
einrichtungen  fur  die  Lohnarbeiter  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im 
Jahre  1888  werden  ebenso  wie  die  gleichartigen  Zusammenstellungen  aus 
den  Vorjahren  (Archiv  1887  S.  17  und  662.  1883  S.  170  und  840)  fur 
weitere  Kreise  Werth  besitzen.  zumal  inzwischen  auch  bei  den  bayerischeu, 
wfirttembergischen  und  s&chsischen  Staatsbahnen  und  bei  der  Ost- 
preufsischen  Sudbahn  Arbeiterpensiouskassen  bereits  eingerichtet  oder  in 
Aussieht  genommen  sind,  und  fiberdies  die  Durchffihrung  des  Rcichs- 
gesetzes  fiber  die  Invalidit&ts-  und  Altersversieherung  der  Arbeiter  be- 
vorsteht.  Auch  ist  bei  den  osterreickischen  Eisenbahnen  mit  der  Um- 
gestaltung  bestehender  und  der  Errichtung  neuer  Krankenkassen  vor- 
gegangen.  deren  Grundzfige  nach  der  Oesterreichischen  Eisenbahnzeitung 
1889,  No.  '29  sich  vielfaeh  mit  denjenigen  der  preufsischen  Staatsbahnen 
decken.*) 

Zur  Verraeidung  von  unzutreifenden  Sehlufsfolgerungen  wird  noch 
besonders  darauf  aufnierksam  gemacht,  dafs  es  sich  bei  diesen  Mitthei- 
lungen  nur  um  die  Einrichtungen  ffir  das  im  Arbeit  erverhfiltnisse 
stehende  Dienstpersonal  handelt,  Die  Ffirsorge  ffir  die  im  Beaintenver- 
h&ltnisse  stehenden  Bediensteten  der  Staatsbahnen  ist  dureh  die  allge- 
meinen  Pensions-,  Hinterbliebenen-  und  Unfallffirsorgegesetze,  durch  die 
Vorschriften  fiber  die  Fortzahlung  des  Diensteinkommens  in  Erkrankungs- 
fallen  und  fiber  den  bahnarztlichen  Dienst  geregelt  und  liegt  aufserhalb 
der  gegenwiirtigen  Betrachtungen. 

•)  Das  Muster  eines  Krankenkassenstatutes  ist  in  dem  Verorduungsblatte  des 
k.  k.  Handelsrainisterinms  fur  Eisenbahn  und  Schiffahrt  1^9  No  44  im  Wortlaute 
veroffentlicht. 


Digitized  by  Google 


816 


Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfall- 


1.  Die  Arbeiterpensionsknssen. 

Die  Zusammenstellungen  der  Ergebnisse  der  in  den  Jahren  1886/86 
umgestalteten  Pensions-,  Wittwen-  nnd  Waisenkassen  fur  die  Betriebs- 
arbeiter  und  fur  die  Werkstattenarbeiter  der  Staatsbahnen  beziehen  sich 
aof  die  Zeit  vom  1.  April  1888  bis  31.  Marz  1889,  d.  i.  das  dritte 
Rechnungsjahr. 

Die  Zahl  der  Kassenmitglieder  dieses  und  der  Vorjahre  ergiebt 
sich  aus  folgender  Uebersieht  : 


V  i  t  ir  1  i  «  H  n  r 

.u  1 1  g  1 1  ts  q  e  i 

Pensionskasse  1'ttr  die 

Betriebsarbeiter  '  WertotUten. 

arbeiter 

Insgesai 

Dint 

1886/87 

i 

OS 

I 

GD 

1886/87 

1887/88 

CD 
1 

1 

Zum  Beginne  des  Jahres  vorhanden. 

9253 

Q1 117 

O  1 1  1  f 

17798 

19510 

22046 

O71VM 

76062 

Im  Laafe  des  Jahres  eingetreten  ein- 

scbliefslich  derjenigen  Mitglieder, 

1 

welche  aus  der  einen  in  die  and  ere 

Pensionskasse  ubergetreten  sind  . 

24877 

20295 

8391 

3978 

6479 

3627 

28855 

32774 

12018 

Qtlf*   io     Win    rloi*    l^nvnha/tlitiit  +  BTiailirti 

am  je  iuu  uer  j-'urcnsciiuiiiooeintM* 

123,31 

62,5i 

15,34 

21,89 

31,18 

16,31 

74,25 

62,is 

16,61 

Im  Laut'e  des  Jahres  ausgeschieden 

* 

einschliefslich  der  aus  der  einen  in 

die    andere   Pensionskasse  iiber- 

8033 

4396 

5067 

2200 

3948 

3237 

5233 

8339 

8294 

auf  je  100  der  Durchschnittsbethei- 

16,03 

10,4. 

9,25 

11,77 

18,97 

14,w 

18,47 

13,87 

10,7* 

Am  Schlusse  des  Jahres  1888/89  waren 

mit  Ansschlufs  derjenigen  Beamten 

der    Brannschweigiscben  Bahn, 

welche  nocli  Beitrage  entrichten, 

66350 

22436 

78786 

Durchschnittliche  tagliche  Zahl   .  . 

20175 

42067 

64683 

18687 

20779 

22241 

38862 

62846 

76924 

Ueberhaupt  haben  Theil  genoinmen  . 

34130 

57412 

61407 

21776 

25989 

25673 

55906 

83401 

87080 

Gegeniiber  dem  letzten  Jahre  hat  sich  die  Zahl  der  uberhaupt  be- 
theiligt  gewesenen  Arbeiter  von  83401  auf  87  090  und  die  Zahl  der  durch- 
sehnittlieh  taglich  betheiligt  gewesenen  Arbeiter  von  62  846  auf  76  924  crh6ht. 
Der  Zutritt  neuer  Mitglieder  war  im  Jahre  1888/89  erheblich  geringer  als 
in  den  Vorjahrcn,  weil  in  diesen  Jahren  eine  grofse  Anzahl  von  Arbeitern, 
welche  sehon  vor  Erriehtung  der  beiden  Arbeiterpensionskassen  bei  der 
Eisenbahn  beschaftigt  waren,  freiwillig  den  Pensionskassen  beigetreten  ist, 
wohingegen  im  neuen  Rechnungsjahre  nnr  die  neu  in  eine  danernde  Be- 
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schaftigung  bei  der  Eisenbahnverwaltung  eingetretenen  Arbeiter  Auf- 
nahme  gefunden  haben.  —  Die  Zahl  der  weiblichen  Bedienstcten,  welche 
am  Schlusse  des  Jahres  der  Betriebsarbeiterpensionskasse  angehorten, 
belief  sich  auf  80. 


Der  Weehsel  in  der  BeschRftigung  war  bei  den  Mitgliedern  der 
Pensionskassen  wie  in  den  frfiheren  Jahren  im  Vergleich  zu  mehreren  an- 
deren  Betrieben  ein  mRfsiger.    Es  sind 


Mitirlieder 

bei  der  Pensions- 
ka-sse  der 

D  ,  .  .  Werk- 
atatten- 
arbeiter  arbeiter 

» 

inn 

ins  - 
sammt 

3237 

8294 

davon 

567 

194 

761 

Uebertritts  in  den  Bezug  von  Rubelohn 

107 

37 

144 

hahnseitiger  Gewahrung  einer  Unfall- 

95 

33 

128 

„     „     Uebemabme    in    das  Staatsbeainten- 

verhaltnil's  

1244 

120 

1364 

Uebertritts  aus  dem  Eisenbahnbetriebs- 

dienste  in  den  EisenbahnwerkstRtten- 

dienst  und  umgekehrt  

130 

1427 

1567 

mithin 

in  Folge    sonstigen    freiwiiligen    oder  unfrei- 

willigen  Ausscheidens  aus  der  BeschRftigung 

bei  der  Eisenbahn: 

2914 

1426 

4340 

auf  je  100  der  Durchsehnittsbetheiligung  . 

0,33 

6.41 

5,64 

Bemerkenswerth  ist  die  Steigerung  der  Zahl  der  aus  dem  Arbeiter- 
in  das  Beamtenverhaltnifs  iibrrnommenen  und  darait  aus  den  Pensions- 
kassen  ausgeschiedenen  Personcn:  die  Zahl  betmg  im  Jahre  1887  88  1035. 
im  Jahre  1888  89  1364.  —  Die  Zahl  derjenigcn  Personcn,  welche  von  dem 
einen  in  den  anderen  Aussrhufsbezirk  derselben  Pensionskasse  fiber- 
get  reten  sind,  ist  bei  dem  Weehsel  der  Kassenmitglieder  flberhaupt  nicht 
berucksiehtigt;  sie  belief  sich  fur  beide  Kassen  auf  insgesammt  1019. 

Aus  den  mitgetheilten  Ziffern  fiber  die  Todesfalle  und  die  Falle  der 
Gewahrung  von  Unfallrenten  Sehlufsfolgerungen  hinsichtlieh  der  Sterbens- 
und  Unfallgefahr  der  Eisenbahnarbeiter  flberhaupt  zu  ziehen.  winl  sich 
nicht  empfehlen.  weil  die  Pensionskassen  nur  einen  Thcil  der  Eiscnbahn- 
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arbeiter  umfassen,  naraentlich  aber  die  Bahnunterhaltungs-,  sowie  auch 
die  Bahnhofsarbeiter  zunachst  nur  in  geringerer  Zahl  betheiligt  sind. 
Wegen  der  durchschnittlichen  Sterbens-  und  Ilnfallziffern  unter  den  Eisen- 
bahnarbeitern  uberhaupt  wird  auf  die  Mittheilungeu  uber  die  Wahr- 
nehmungen  bei  den  Krankenkassen  und  der  Unfallversieherung  im  zweiten 
und  dritten  Theile  verwiesen. 

Die  Verauderungen  in  der  Zahl  der  Empfanger  von  Kassen- 
bezugen  zeigt  die  folgende  Tafel: 

Zahl  der  Empianger  und  Empfangerinnen  


beim  Beginne  des 
Jahres  vorhanden  . 

im  Laufe  des  Jahres 
hinzugetreten    .  . 

im  Laufe  des  Jahres 
aus  dem  Bezuge 
ausgeschieden    .  . 

amSchlusse  des  Jahres 
vorhanden.    .    .  . 

durchschuittlich  t&g- 
lieh  vorhanden  .  . 


dagegen    im  Jahre 
188f/88  .... 

Die  Zahl  der  Bezugsbereehtigten  hat  sieh  vom  Sohlus.se  des  Jahres 
1887/88  bis  zum  Schlusse  des  Jahres  1888/89  von  2836  auf  3346  also  um 
insgesammt  BIO  Personen  vermehrt.  Aufser  den  in  dieser  Tafel  beruck- 
sichtigten  Personen  wfirden  noch  135  -f  67  =  202  ehemalige  Mitglieder, 
106  +  11  =  117  Wittwen  und  206  +  25  =  230  Kinder  ehemaliger  Mit- 
glieder, insgesammt  549  Personen  laufende  KassenbezGge  gezahlt  erhalteu 
haben,  wenn  dieselben  nieht  in  Folge  von  Unlallen.  von  wclchen  die  Mit- 
glieder bei  der  Beschaftigung  betrofFen  worden  sind,  bahnseitig  auf  Gruud 
der  Unfallversicherungsgesetze  zu  versorgen  gewesen  wiiren. 


Digitized  by  Google 


von  von 
von  Rukelohn      wittwengeld  Waisengeld 


Be-      Werk-      Be-      Werk-      Be-      Werk-  zu' 
triebs-  stiitten-   triebs-  statten-  triebs-  atatten-  s  a  m- 
arbeiter-  arbeiter-  arbeiter-  arbeiter-  arbeiter  arbeiter- 
pen-       pen-       pen-      pen-       pen-       pen-  men 
sions-    sions-     sions-     sions      sions-  sions- 
kassc     kasse     kasse     kasse     kasse  kasse 


463      203  725      372  756      347  2867 

107       37  168       S3  234      117  807 

37       30  60       31  82       50  328 

533      210  833      424  906      414  334tf 

498      207  779      398  832      380  3  094 

705  1  177  1 212 

613  1  044  1  033  2  690 
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Ueber  die  Ver&nderungen  der  Zahl  der  Mitglieder,  Ruhelohn-  und 
Rentenempfanger  in  den  einzelnen  Altersklassen  geben  die  Anlagen 
A.  und  B.  Auskunft.  Dieselben  zeigen  insbesondere  auch  das  Lebens- 
alter  der  neu  eingetretenen  Kassenmitglieder,  welches  fur  die  IlOhe  der 
Beitrage  bestimmend  ist.    Von  alien  Altersklassen  waren  diejenige  von 

25  Jahren  bei  der  Werkstftttenarbeiterpensionskasse  und  diejenige  von 

26  Jahren  bei  der  Betriebsarbeiterpensionskasse  am  starksten  bei  dem 
Eintritt  betheiligt,  wahrend  bei  beiden  Kassen  die  griifste  Mitgliederzahl  uber- 
haupt  auf  die  Altersklasse  von  30  Jahren  entfiel.  Unter  den  am  Schlusse 
des  Jahres  vorhandenen,  in  der  Beschaftigung  befindlichen  Mitgliedern  be- 
fanden  sich  218  Betriebs-  und  115  Werkstattenarbeiter,  welche  das  70.  Le- 
bensjahr  zuruckgelegt  hatten.  Diejenigen  Mitglieder,  welchen  im  Laufe 
des  Jahres  Ruhelohn  gewahrt  wurde,  befanden  sich  durchsehnittlich  in 
einem  erheblich  hoheren  Lebensalter  als  die  in  den  Genufs  einer  Unfall- 
rente  getretenen  Mitglieder.*)  Von  609  -f  226  =  835  im  Laufe  des  Jahres 
verstorbenen  Kassenmitgliedern,  Ruhelohn-  und  Reutenempfangern  hinter- 
liefsen  479  -f  166  =  645  eine  Wittwe.  Die  hinterbliebenen  Wittwen  hatten 
zur  Zeit  des  Todes  des  Mannes  zusammen  ein  Lebensalter  von  19563 
+  6  988  =  26641  d.  s.  durchsehnittlich  fiir  eine  Wittwe  41,15  Jahren  zu- 
ruckgelegt. Die  Zahl  der  Verstorbenen,  welche  Kinder  unter  15  Jahren 
hinterliefsen,  betrug  und  zwar: 


*)  Eine  versicherungswisseuschaftliche  Betrachtung  der  Arbeitsunfahigkeits- 
und  Sterbensverhaltnisse  von  Eisenbahnarbeitern  in  den  Jahren  1886  und  1887  ent- 
balten  die  von  Dr.  H.  Zimmermann  verfafsten  Beitrage  zar  Theorie  der  Dienst- 
unf&higkeits-  nnd  Sterbensstatistik  (IV.  Heft  1889-  Berlin,  Puttkamer  und  Miihl- 
brecht).  Der  Abhandlung  liegen  die  vom  Vereine  Deutscher  Eisenbabnverwaltungen 
gelieferten  Nachweisungen  zu  Grunde,  welche  auf  Erhebungen  von  Vereinsverwal- 
tungen,  zum  grflfsten  Theile  von  preufsischen  Staatsbahndirektionen  beruhen.  Eb 
ware  zu  wtinschen,  dafs  ktlnftig  in  den  mathematisch-statistischen  Beitragen  die  Er- 
hebungen fur  die  beiden  Arbeiterpensionskassen  der  preufsischen  Staatsbahnen  fiir 
sich  allein  betrachtet  wiirden,  da  nicht  bei  alien  Arbeiterpensionskassen  dieselben 
Vorbedingungen  fiir  den  Beitritt  zu  den  Kassen,  fiir  den  Eintritt  des  Anspruchs  auf 
Ruhelohn  u.  s  w.  gelten  iund  sich  Uberdies  die  Arbeitergruppen  bei  den  verschie- 
denen  Bahnverwaltungen  nicht  genau  decken.  Erfahrungsmafsig  werden  sehr  haufig 
gleichartige  Dienstverrichtungen  bei  der  einen  Verwaltung  durch  beamtete  Bedienstete, 
bei  der  anderen  Verwaltung  hingegen  durch  Personen,  welche  im  Arbeiterverhalt- 
nisse  stehen,  wahrgenommen.  Zu  gesonderten  mathematischen  Erhebungen  bieten 
vielleicht  die  Anlagen  A.  und  B.  geeignete  Unterlagen.  Dieselben  sind  aus  Nach- 
weisungen zusammengestellt,  welche  in  den  Direktionsbezirken  nach  einheitlichen 
Gesichtspunkten  ira  Anschlufs  an  die  Uebersichten  ttber  die  Krankenkassen  und  die 
Unfallversicherung  angefertigt  sind;  sie  enthalten  zugleich  auch  Angaben  ftber  die 
Hinterbliebenen  verstorbener  Kassenmitglieder,  sowie  Ruhelohn-  und  Renten- 
empfanger. 

Archiv  liir  EisenbahnweBon.  186©.  54 
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bei  der 
Pensionskasse 
f(ir  die 

mit  Hinterlassung  von 

1 

Kind 

2 

Kindern 

3  4 
Kindern  |  Kindern 

5 

Kindern 

6  u.  mehr 
Kindern 

Betriebsarbeiter  .    .  . 

93 

86 

56 

40 

29 

17 

Werkstattenarbeiter.  . 

35 

23 

23 

17 

7 

8 

zusammen 

128 

109 

79 

57 

36 

26 

Von  den  hinterbliebenen  Kindern  befanden  sich  zur  Zeit  des  Ab- 
lebens  des  Vaters  im  Alter  von  noch  nicht  1  Jahr,  sowie  1,  2,  3  u.  s.  w. 
bis  14  Jahren  48  +  11  =  59,  59  +  23  =  82,  60  +  22  =  82,  52  +  19  =  71, 
59  +  21  =  80,  60+  18  =  78.  52  +  19  =  71,  49  +  22  =  71,  65  +  21  =  86, 
50  +  19  =  69,  63  +  26  =  89,  50  +  23  =  73,  52  +  24  =  76,  71  +  22  =  93, 
65  +  21  =  76  Kinder. 

Unter  den  hier  gezahlten  Wittwen  und  Kindern  sind  die  Hinterblie- 
benen aller  im  Laufe  des  Jahres  verstorbenen  Kassenmitglieder,  Ruhelohn- 
und  Rentenempfanger  enthalten,  ohne  Rucksicht  darauf,  ob  den  Wittwen 
und  Kindern  ein  Anspruch  auf  das  satzungsmafsige  Wittwen-  und  Waisen- 
geld  zugestanden  hat. 

Die  Jahreseinnahmen  der  Pensionskassen  werden  durch  die  auf 
der  folgenden  Seite  abgedruckte  Zusamuienstellung  veranschaulicht. 

Die  Einnahmen  sind  gegenuber  dem  Vorjahre  im  Ganzen  und, 
wenu  die  mit  dem  Uebertritt  von  Mitgliedern  aus  der  einen  in  die 
andere  Pensionskasse  uberwiesenen,  also  eine  eigentliche  Einnahme  nicht 
darstellenden  Beitrage  aufser  Betracht  bleiben,  auch  in  dem  durch- 
schnittlich  sich  fur  ein  Mitglied  ergebenden  Satze  gestiegen.  Mit  dem 
Jahre  1886/87  ist  ein  Vergleich  nicht  anganglich,  weil  in  der  Summe 
der  Beitrage  der  Mitglieder  und  der  Verwaltung  fur  dieses  Jahr  ein 
sehr  erheblicher  Theil  auf  Nachzahlungen  von  Beitragen  zura  Zwecke 
der  Anrcchnung  der  fruheren  Beschaftigungszeit  derjenigen  Arbeiter  ent- 
fallt,  welche  bereits  vor  der  Neugestaltung  der  Pensionskassen  sich  in 
der  Beschaftigung  bei  der  Eisenbahn  befunden  haben.  Die  Mehr- 
einnahmo  gegenuber  dem  Vorjahre  ist  der  Hauptsache  nach  durch  die 
hOheren  Ertrage  des  stetig  anwachsenden  VermOgens  der  Kassen  und 
durch  die  Steigerung  der  Beitragssumme  der  Kassenmitglieder  und  der 
Eisenbahnverwaltung  herbcigefuhrt.  Die  Beitragssumme  hat  sich  sowohl 
in  Folge  Zunahme  der  Mitgliederzahl  als  auch  in  Folge  theilweiser 
hoherer  Veranlagung  der  Kassenmitglieder  erhOht.  Die  hfthere  Veran- 
lagung  ist  zum  Theil  durch  die  auf  den  Wunsch  des  Vorstandes  der 
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B  e  z  ei  chnnng 
der 

E  i  n  n  a  h  m  e  n 


Betriebs- 
arbeiter- 
pensionskasse 


ttbe 


15  i 
*'  1*1 


haapt 


£-3 


5  a 


Werkstatten- 

arbeiter- 
pensionskasae 


Uber- 
haupt 


J,  T3 

e 

•"S3 

O 


 Z  u  8  a  m  me  n 

durchschnittlich 
Ub.r-  ■  ftr  ei» 
haup  t 

(1888/88) 


tr- 
ee 


3P 

§8 


9 


M   \  M  \  M 


Zinaen  des  VermCgeus 
Eintrittgelder .... 
Laufende  Beitrage: 

a)  der  Mitglieder  .  . 
AuTserdem  von  v  o  r  • 
maligen  Mitglie- 
dern  der  Braun- 
schweigischen  Ar- 
beiterpensions- 
kassen,  welche  in 
zwischen  als  Be- 
arate  angeatellt 
aind  

b)  der  Eiaenbahnver- 
waltung  .... 

Ana  der  einen  in  die 
andere  Pensionakasae 
filr  ubergetretene 
Mitglieder  iiberwie- 
sene  Beitrage  .  .  . 

Ersatzleistungen  der 
Eiaenbahnverwaltung 

Wieder  eingezahlte 
Beitrage  

Sonstige  Einnahmen  . 


157  642  2,87 
10669  0,»o 


1144429 


20,9* 


16  680  0,so 


672  215  1  10,47 


157  Oi7 


2,87 


2  177  0,04 
1920 


J  0,03 


Endsumme  1888  89 

dagegen 
flir  das  Jahr  1887/88  . 

n     „      *    1886  87  . 


2062672  37,7a 


626  682 
162888 


88,67 
67,63 


146  917  j  6,K 
5027  0,33 


553  995 


24,9i 


79 


2761*98 


9  606 


12,« 


0,43 


303  559  ;  4,06  j  3,64 
16  596     1,08  !  0,70 


1698424 


30,08 


20,w 


16  659 


849213  15,04 


166  6131  - 


3,94 
0,90 


—    !  0,98 


10,49 


11,01 


622     0,03        2  799 


1343 
429 


0,09 


993976 

910  332 
810391 


44,69 

43,81 

43,37 


3  263 


4,53 


|  0,59  j  0,03 


3  056  648 

I 

2  536914 
1973  229 


•10,37 


2,17 


0,0  i 


0,05 


89,74 


64* 
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"VVerkstattenarbeiterpensionskasse  getroffeue  Anordnung,  wonach  gut  ge- 
lOhnte  Handarbeiter  den  Handwerkern  (der  Tarifklasse  von  1000  m)  und 
gut  gelflhnte  Handwerker  den  Vorarbeitern  (der  Tarifklasse  von  1200  M) 
zum  Zwecke  der  Verbesserung  ihrer  Pensionsanspruehc  zugezahlt  werdeu 
kOnnen,  sowie  durch  die  Aufbesserung  des  Lohneinkommens  einer  Anzabl 
von  Arbeitern,  zum  Theil  auch  dadurch  herbeigefuhrt,  dafs  auf  Grand 
der  ersten  Nachtrage  zu  den  Pensionskassenstatuten  gegen  Ende  des 
Jahres  1887  nahezu  20000  Arbeiter  den  Kassen  beigetreten  sind,  welche 
sieh  zumeist  schon  in  vorgeruckterem  Lebensalter  befanden  und  defshalb 
einen  verhaltnifsmafsig  hoheren  Beitragssatz  entrichten  als  die  neu  in  die 
Beschaftigung  eintretendcn  Personen.  Von  66350  +  22436  =  78786  am 
Schlusse  des  Jahres  1888  89  vorhandenen  Kassenmitgliedcrn 


waren  veranlagt 

bei  der  Pensions*      bei  beiden 
kasse  fur  die  Pensionekassen 

Am 
SchluBse 
des  Vor- 
jahres 

Hun- 
dertstel 

i 

Betriebs-    Werk"      fiber-  Hun* 
statten-              ,  dert- 
arbeiter   arbeiter     naaPl  stel 

zur  ersten  Beitragsklasse  (1200.//) 
„  zweiten        ,         (1000  r ) 
„  dritten        „           (750  „  ) 

527 
3  943 
51880 

4  690     5  217  M 
13  494    17  437  22,13 
4252    56 132  71,24 

2,9fl 

25,07 
71,nr, 

Zusamuien    56  350   22  436    78  786,100 

Die  Werkstattenarbeiter  haben  der  grOfseren  Mehrzahl  nach  ein 
Handwerk  erlernt  und  beziehen  deshalb  ein  hOheres  Lohneinkommen  als 
die  meistens  zu  den  Handarbeitern  zahlenden  Betriebsarbeiter.  Aus  diesem 
Grunde  uberwiegt  bei  der  Werkstattenarbeiterpensionskasse  die  Mitglieder- 
zahl  in  den  hoheren  Beitragsklassen,  bei  der  Betriebsarbeiterpensionskasse 
aber  umgekehrt  die  Mitgliederzahl  in  den  niedrigeren  Beitragsklassen.  Die 
Gesainmtsumme  des  veranlagt  gewesenen  Jahreslohneinkomraens  der 
bei  beiden  Pensionskassen  durchschnittlich  taglich  betheiligt  gewesenen 
76  924  Kassenmitglieder  aller  drei  Beitragsklassen  betrug  63  991 000  M 
oder  durchschnittlich  832  .//  fur  ein  Mitglied  (gegen  830  M  im  Vorjahre), 
die  Gesammtsurame  der  laufenden  Mitgliederbeitrage  ausschlief$lich  der 
Beitriige  der  Eisenbahnverwaltung  1715083  m  oder  2,09  HunderUtel  der 
veranlagt  gewesenen  Lohneinkommenssuinme. 

Ueber  die  Jabresausgaben  der  Peusionskassen  giebt  die  nach- 
stehendc  Uebersicht  n&here  Auskunft  : 
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Pensionskasae 
fur  die 

Gesammtsummen  der  Ausgaben 

Bezeichnung 

d  e  r 

Be- 

Werk- 

fiber- 

A  mm 

durch- 
scumit- 

in  Hundertstelu 

Ausgaben 

triebs- 
arbeiter 

statten- 
arbeiter 

haupt 

(1888  9) 

lich  filr 
ein  Mit- 
glied 

;  der 
Gesammtausgabe 

1886/7  1887/8  1888/9 

M 

M 

.41 

M 

7„ 

7o 

Ruhelohn  der  Pensionare  .  .  . 

* 

105023 

56105 

161  128 

2,to 

41,47 

21,83 

22,59 

Wittwengeld  (einschliefslich 

1  841  Jt  und  288  M  Kapital- 

abfindungen   bei  Wiederver- 

64  424 

40199 

104623 

1,36 

26,s4 

13,80 

14,67 

21498 

13  648 

35  146 

0,46 

9,99 

•1,86 

* 

4,93 

Sterbegeld  beim  Tode  von  Pen- 

sionaren,  sowie  yon  Wittwen 

von  Pensionaren  und  Kassen- 

1371 

1  815 

3 186  0,04 

0,74 

0,43 

0,41 

6209 

2205 

8  414 

0,11 

1  IS 

1,19 

Zurttckgezahlte  Beitrage: 

an  die  in  Bearatenstellungen 

iibergetretenen  Mitglieder*) 

48  964 

9  639 

58  503 

an  andere  ausgeschiedene  Mit- 

17,88 

11,10 

16,«i 

34591 

26  792 

61  383 

Ana  ner  einen  in  aie  anaere 

Pensionskasae  rait  dem  Ueber- 

tritt  von  Mitgliedern  iiber- 

wiescne  Beitrage  

9  566 

157  047 

166  613 

2,16 

41,81 

23,3<; 

120 

938 

1058 

0,01 

3,68 

1,67 

0,i:> 

81  193 

31919 

113112 

1,47 

4,37 

15,86 

Endsumme  (1888/89)  

372959 

340207 

713  166 

9,27 

Dagegen  im  Jahre  1887/88    .  . 

283  648 

396  503 

6i-0 151 

10,S2 

„      1886/87    .    .  1  197719 

127  252 

324  971 

9,14  ' 

_ 

Die  Aufwendungen  an  Ruhelohn,  Wittwen-,  Waisen-,  Sterbe- 
geld und  Unterstutzungen  haben  sich  gegeniiber  dem  Vorjahre  urn 
rund  33000  ui  erhoht;  der  durchschnittliche  Kulielohn  eines  Pensioners 
betrug  rund  225      das  durchschnittliche  Wittwengeld  90  M  und  das  durch- 


*)  Diejenigen  friiheren  Mitglieder,  welche  bei  ihrem  Uebertritt  in  Staatsbeamten- 
atellungen  bereits  eine  zehnjahrige  Wartezeit  zurQckgelegt  haben,  behalten  ihre  An- 
spriiche  an  die  Penaionskassen  ohne  weitere  Beitragsleistung,  jedoch  unter  vorlfiufiger 
Belasanng  der  gezahlten  Beitrage  in  den  Kassen,  bis  aie  in  der  Beamtenatellung  eine 
zehnjahrige  Dienstzeit  vollendet  haben  oder  vor  dem  Ablaufe  dieser  Frist  eine  Staats- 
pension  erhalten.  Am  Scblusse  des  Jahres  beruhten  fUr  601  ehemalige  Mitglieder 
der  Betriebsarbeiterpensionskasse  und  fur  24  ehemalige  Mitglieder  der  Werkstatten- 
arbeiterpensionakasse  die  geleisteten  Beitrage  in  den  Penaionskassen. 


Digitized  by  Google 


824 


Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfall- 


schnittliche  Waisengeld  90  M.  Die  Steigening  der  Aufwendungen  war 
wie  in  den  fruheren  Jahren  vorerst  nur  eine  mafsige,  da  noch  nicht  viele 
Kassenmitglieder  die  satzungsmafsige  Wartezeit  zuruckgelegt  haben;  die 
Zahl  der  noch  in  der  Beschaftigung  befindlichen  Kassenmitglieder,  welche 
am  Schlnsse  des  Rechnungsjahres  die  zehnjahrige  Wartezeit  vollendet 
hatten,  betrug  bei  der  Betriebsarbeiterpensionskasse  4  976,  bei  der  Werk- 
stattenarbeiterpensionskasse  2  601,  insgesammt  7  577  oder  371  mehr  als 
am  Schlusse  des  vorigen  Rechnungsjahres.  In  solchen  Fallen,  in  denen 
statutmafsige  Anspruche  bereits  vor  Ablauf  einer  zehujahrigen  Mitgliedschaft 
entstehen,  sind  meistens  seitens  der  Eisenbahnverwaltung  Renten  auf 
Grand  der  Unfallversicherangsgesetze  zu  gewahren;  ubcrhaupt  wurden  in 
Folge  der  Gew&hrung  von  Unfallrenten  an  ehemalige  Mitglieder  oder 
Hinterbliebene  ehemaliger  Mitglieder  im  Jahre  1888/9  den  Pensionskassen 
rand  38000  M  Ausgaben  erspart.  Im  Uebrigen  sind  znm  Zwecke  der 
weiteren  Fursorge  fur  dauernd  erwerbsunfahig  gewordene  Eisenbahnarbeiter 
und  fur  Hinterbliebene  verstorbener  Eisenbahnarbeiter,  denen  ein  Anspruch 
auf  die  Leistungen  der  Pensionskassen  noch  nicht  zustand,  wie  in  den 
fruheren  Jahren  auch  im  neuen  Rechnungsjahre  aus  den  bereiten  Mitteln 
der  Eisenbahnverwaltung,  sowie  aus  den  derselben  zur  Verfugung  stehenden, 
aus  den  VermOgensbestauden  fruherer  aufgeliister  Versorgungsanstalten 
ausgeschiedenen  Hilfsfonds  noch  rund  430000  m  aufgewendet  worden, 
abgesehen  von  denjenigen  ebenfalls  nicht  unbetrachtlichen  Summen,  welche 
fur  die  noch  in  der  Beschaftigung  befindlichen  Arbeiter  bei  Unglucks-  und 
sonstigen  Nothfallen  in  ihren  Familien  neben  den  Krankenkassenleistungen 
als  Beihilfen  verwendet  sind. 

Die  Summe  der  zuruckgezahlten  Beitrage  ist  gegen  das  Vor- 
jahr  von  76484  ji  auf  119886  at  gestiegen,  obwohl  die  Zahl  der  aus- 
geschiedenen Mitglieder  sich  vermindert  hat.  Die  Steigening  entfallt  haupt- 
sachlich  auf  die  in  Beamtenstellungen  flbergetretenen  Mitglieder,  welchen 
durchschnittlich  43  m  gegen  28  m  im  Vorjahre  zurflckgewahrt  wurden. 
In  Folge  des  Ausscheidens  von  Mitgliedern  aus  dem  Kassenverbande  vor 
Erlangung  eines  Ansprachs  auf  Ruhelohn  verbleiben  den  Pensionskassen 
recht  erhebliche  VermOgensbetrage  zu  anderweiter  Verwendung,  da  die 
Rflckgewahr  sich  weder  auf  die  von  der  Eisenbahnverwaltung  fur  die  Aus- 
geschiedenen geleisteten  Zuschiisse,  noch  auf  die  Zinsen  der  gesammten 
Einzahlung  erstreckt  und  da  uberdies,  trotzdem  der  Ruckgewahrtarif  der 
Arbeiterpensionskassen  der  preufsischen  Staatsbahnen  im  Vergleich  zu  den 
Tarifen  anderer  Pensionsanstalten  fur  die  Mitglieder  sehr  gflnstig  ist,  nicht 
in  alien  Fallen  die  eingezahlten  Beitrage  voll,  sondern  meistens  nach  Ab- 
zug  eines  mafsigen  Satzes  fur  die  von  den  Kassen  getragene  Belastung 
vergutet  werden. 
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Die  von  der  einen  in  die  andere  Pensionskasse  fiberwiesenen  Bei- 
trage  sind  fur  die  Hohe  der  eigentlichen  Ausgaben  ohne  Bedeutung.  Die 
Verwaltungskosten,  soweit  sie  den  Kassen  zur  Last  fallen,  zeigen  eine 
stete  Verminderung,  wahrend  die  sonstigen  Ausgaben,  bei  welchen 
hauptsachlich  der  Unterschied  zwischen  dem  Nenn-  und  Ankaufswerth  der 
erworbenen  Papiere  nachgewiesen  ist,  mit  Riicksicht  auf  die  umfangreiche 
zinsbare  Anlegung  von  VermOgensbestanden  erheblich  gestiegen  sind. 

Die  Ueberschusse  der  Jahreseinnahmen  uber  die  Jahresausgaben 
der  Pensionskassen  und  das  am  Jahresschlusse  vorhandene  Vermogen  be- 
trugen,  und  zwar: 


bei  der  Betriebsarbeiter- 
pensionskasse 


durch- 
Qber-     schnittlich  fttr 
haupt  einMitglied 

I     l>         CO     I  OS 

1888/89     $  ! 


M 


M 


bei  der  Werkstatten- 
arbeiterpensionskasse 


durch- 
ilber-     schnittlich  fur 
haupt  :  _ein  Mitglied 

■It*       oc    |  s» 

1888/89 


I      %  % 


M 


M  M 


durch- 
iiber-     schnittlich  fur 
ein  Mitglied 

t»   ;  ao   j  a 

1888/89 


haupt 


M  [  M 


die  Ueber- 
schflsse: 

a)  die  angekauften 

Werthpapiere 
zum  Nennwerthe 
gerechnet  .  .  . 

b)  dieselben  zum 

Ankaufswerth 
gerechnet  .   .  . 

die  VermOgens- 
best&nde: 

a)  die   im  Besitze 
der  Eattsen  be- 
findlichen  Werth- 
papiere zum 

Nennwerthe  ge- 
rechnet .... 

b)  dieselben  zum 
Tageswerthe  am 
81.  Marx  1889  ge- 


1  089  713 


47,* 


1  894  775  - 


32,3 


5  36B136  - 


30,n 


653769 


844  826 


36,6 


24,8  29,4 


2  343  482  42,4 


2  739  601 


98.i 


4  298  267 


5647901  116,i  j  90,o  108,a 


193,3 


9  663  402 


30,o 


30,5 


—  i125,g 


4  597  878  Jl70,7  'l88,o  |a06,7  10  246  77 Jl42,7 

Die  Steigerung  des  VermOgens  der  Pensionskassen  war  hiernach  wie 
in  den  fruheren  Jahren,  da  die  von  den  Kassen  zu  befriedigenden  An- 
spr&che  noch  nicht  grofs  sind,  recht  erheblich;  gleichwohl  ist  der  auf 
jeden  Kopf  der  durchschnittlich  taglich  betheiligt  gewesenen  Mitglieder  zu 
rechnende  Satz  —  rund  130  m  —  noch  ein  sehr  mafsiger.   Bei  unver- 


180,7  133,2 
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andertem  Fortbestehen  werden  die  Kassen,  sofern  die  nach  versicherungs- 
technischen  Gesichtspunkten  jeweilig  als  nOthig  zu  bezeichnenden  Mittel 
stets  vorhanden  sein  sollen,  noch  bedeutende  Rficklagesuramen  anzusarameln 
haben. 

Im  Vergleich  zu  den  sehon  Jahrzehnte  hindurch  in  Wirksamkeit  ge- 
wcsenen  Knappschaftskassen  in  Preufsen  erscheinen  die  Bestande  der  ana 
jfingerer  Zeit  herrfihrenden  Kassen  der  preufsischen  Staatsbahnen  reiehlich. 
Wahrend  die  ersteren,  welche  sowohl  die  Invaliditats-  und  Hinterbliebenen- 
versichernng,  als  auch  die  Krankenfursorge  bezwecken,  am  Schlusse  des 
Jahres  1887  bei  einer  durchschnittlichen  Betheiligung  von  190  427  standigen 
(meistberechtigten)  und  140  682  unstandigen  (minderberechtigten),  zusaramen 
331 109  Genossen  und  einer  Jahresausgabc  von  18  952  367  M,  darunter 
11972  319  m  laufende  Invaliden-,  Wittwen-  und  Waisenunterstfitzungen, 
fiber  ein  Vermfigen  von  29324  445  M  verffigten*),  betrug  am  Schlusse 
des  Jahres  1888/89  das  GesamintvermSgen  der  Arbeiterpensions- 
und  Krankenkassen  (ausschliefslich  der  Baukrankenkassen)  der 
preufsischen  Staatsbahnen  bei  einer  durchschnittlichen  taglichen  Be- 
theiligung von  165  795  Arbeitern,  von  welchen  jedoch  nur  76924  den 
Pensionskassen  angehorteo,  und  bei  einer  Jahresausgabe  von  4 197  481  M, 
darunter  312  497  m  ,  Invaliden-,  Wittwen-  und  Waisenunterstfitzungen, 
14  272  990  M. 

2.  Die  Arbeiterkranken kassen. 

Wegen  mehrfacher  Mangel,  welche  *bei  der  Benutzung  der  durch  die 
Bundesrathsbestimraungen  vom  16.  Oktober  1884  und  6.  Januar  18S7  vor- 
geschriebenen  Musternachweisungen  hervorgetreten  waren,  hat  der  Bundes- 
rath  unterm  23.  Juni  1887  (Eiseubahn-Verordnungsblatt  1887  S.  356)  ueue 
Muster  fur  die  Nachweisungen  uber  die  Verhaltnisse  und  Ergebnisse  der 
Krankenkassen  aufgestellt  und  gleichzeitig  zur  Sicherung  einer  grdfseren 
Uebereinstimmung  in  den  Verbuehungen  nahere  Vorschriften  fiber  die  Art 
und  Form  der  Rechnungsfuhrung  der  Kassen  beschlossen.  Die  neuen  Vor- 
schriften sind  mit  dem  1,  Januar  1888  in  Kraft  getreten  und  bei  der  Auf- 
stellung  der  Nachweisungen,  welche  der  Darstellung  der  Ergebnisse  des 
Jahres  1888  zu  Grunde  liegen,  benutzt  worden. 

Wie  in  den  Vorjahren,  so  sind  auch  im  Jahre  1888  im  Krankenkassen- 
wesen  wiederum  erfreuliche  Fortschritte  zu  verzeichnen.  Werden  die 
Spalten  36  bis  43  der  Anlage  C,  welche  eine  gcdrangte  Uebersicht  uber 
die  Zahl  der  Mitglieder,  Erkrankungsfalle  und  Krankheitstage,  sowie  fiber 

•)  Statistik  der  Knappschaftsvereine  im  preufsischen  Staate  ira  Jahre  1887. 
Berlin  1888.   Verlag  von  Ernst  &  Korn» 
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die  Einnahmen,  Ausgaben  und  Vermogensbest&nde  bei  jeder  Eisenbahn- 
betriebs-  und  Werkstattenkrankenkasse  bietet,  mit  den  Spalten  der  vorig- 
jahrigen  Nachweisung  verglichen,  so  ergiebt  sich,  dafs  es  in  vielen  Fallen 
mOglich  gewesen  ist,  die  satzungsmafsige  Krankenfiirsorge,  welche  auch 
schon  im  vorigen  Jahre  bei  alien  Kassen  fiber  die  gesetzlichen  Mindest- 
leistungen  hinausging,  noch  wesentlich  zu  erweitern.  Beispielsweise  wurde 
bei  fast  30  Kassen  die  satzungsmafsige  Dauer  der  Gewahrung  der  Kranken- 
ffirsorge  verlangert,  sodafs  am  Schlusse,  des  Jahres  1888  von  133  Kassen 
bereits  mehr  als  zwei  Drittel  die  Krankenunterstiitzung  fiber  die  Dauer 
eines  Vierteljahrs  hinaus,  zumeist  auf  26  Wocljen,  vielfach  auch  auf  39, 
40  oder  52  Wochen  gewahrten;  auch  die  satzungsmafsige  Ffirsorge  fur 
erkrankte  FamilienangehOrige  der  Kassenmitglieder  hat  bei  vielen  Kassen  noch 
eine  Verbesserung  erfahren.  Daneben  haben  die  Kassen,  obwohl  in  keinem 
.  Falle  eine  Erhohung  des  Mitgliederbeitragssatzes  eingetreten  ist,  auch  gute 
wirthschaftliche  Ergobnisse  erzielt;  bei  jeder  Kasse  ist  der  fur  Zeiten 
aufsergew5hnlicher  Inanspruchnahme  als  Hilfsquelle  dienende  Reservefonds 
durch  neue  Rucklagen  verstarkt  worden. 

Nach  der  erwahnten  Anlage  C.  waren  im  Jahre  1888  insgesammt 
78  Betriebs-  und  58  Werkstattenkrankenkassen  fur  die  Staatsbahnen  in 
Wirksamkeit;  3  Betriebskrankenkassen,  diejenigen  fur  die  Bezirke  der 
friiheren  Berlin-Dresdener,  Oberlausitzer  und  Nordhausen-Erfurter  Bahn, 
deren  Arbeiterpersonal  anderen  Kassen  zugetheilt  ist,  sind  im  Laufe  des 
Jahres  geschlossen  worden,  sodafs  am  Schlusse  des  Jahres  75  Betriebs- 
und  58  Werkstattenkrankenkassen,  darunter  die  im  Laufe  des  Jahres  neu 
errichtete  Krankenkasse  fur  die  Arbeiter  der  Hauptwerkstatte  zu  Frank- 
furt a.  M.,  zusammen  mithin  133  Krankenkassen  in  Wirksamkeit  waron. 
Aufserdem  waren  fur  die  Eisenbahnneubauausffihrungen  zu  Anfang  des 
Jahres  35  besondere  Baukrankenkassen  errichtet,  von  denen  15  nach 
Fertigstellung  der  betreffenden  Bauten  geschlossen  wurdeu.  Andcrerseits 
traten  fur  neue  Bauausfiihrungen  20  Kassen  hinzu,  sodafs  am  Schlusse 
des  Jahres  noch  40  Baukrankenkassen  bestauden. 

Eine  Uebersicht  fiber  die  Zahl  der  bei  diesen  Kassen  betheiligten 
Mitglieder  gewahrt  die  umstehende  Tafel. 

Sowohl  bei  den  Betriebs-  als  auch  bei  den  Werkstattenkrankenkassen 
hat  sich  die  Mitgliederzahl  im  Laufe  des  Jahres  und  zwar  vornehmlich  in 
Folge  der  ErOffnung  neuer  Bahnstrecken  und  der  Zunahme  des  Verkehrs 
gesteigert.  Dafs  bei  den  Betriebskrankenkassen  in  den  Wintermonaten 
eine  verhaltnifsraafsig  geringere  Zahl  von  Mitgliedern  betheiligt  war,  ist 
hauptsachlich  darin  begrundet,  dafs  in  dieser  Zeit  die  Bahnunterhaltungs- 
arbeiten  zum  gr5fseren  Theile  ruhen.  Die  in  der  Tafel  angegebenen  Durch- 
schnittszahlen  der  versicherungspflichtigen  Mitglieder  der  Betriebs-  und 
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Z  eitpunkt 

Zahl  der  Mitglieder 

Anzahl  der 

bei  den 
Baukranken- 
kassen 
betheiligt 
gewesenen 
Personen*) 

Anzahl  der 
aufserdem 
bei  den 
fiaaten  be- 
schaftigtgc- 
wesenen  ver- 
pflichteten 
Personen*) 

der 
Betriebs- 
kranken- 
kassen 

der 
Wprk- 

IT  CI  EX 

statteu- 
kranken- 
kassen 

ins- 
gesammt 

i           1  ')  mi  <ii'      1  WWW 

i.  danuar  looo 

101  K.07 

OX  f70K 

oO  7yo 

1  FC7  OOO 

157  022 

1  UUO 

0  ano 

1.  J;  HUrUar  lOOO  . 

A  on  A  O 1 

oo  <()b 

ioo  ioy 

a  ai  r 
0  010 

0  ad/? 

£.  0*0 

1.  iilHrz  looo  .... 

1 0A  AQA 

or.  on'.} 

oo  yuo 

lOO  OO  1 

(?  AOf\ 

£i  OOf 

1      Ann*.  1ftftS-> 

i.  jtvpni  1000  .... 

1  or.  oo-t 
lZUobl 

ooo4z 

1  K.C  OA9 

lob  zUo 

7  QOO 

a  ooa 

O  C-O 

1.    Uldl    AOOO  .... 

1  OO  Q£/l 

lay  you 

Od  A97 

oo  Utw 

ibo  yoi 

11  '  X " ) 

4  843 

1      In  n  i   1  QQs; 

i.  tfuni  looo  .... 

1  99  AtQ 

loo  4iy 

Q£!  01  P 

ob  zlb 

lby  boo 

1  a  7aa 
10  .  1*.) 

0  -ioz 

X.    llUll    J.OOO  .... 

1  OA  OQQ 

lo4  2oo 

36  362 

170646 

1  a  ona 

10  OUO 

0  0*0 

1      Aurmcf  ICftft 

1.  ivuguSL  looo    ,  , 

1 OA  QQQ 

io4  yoo 

36  634 

171  572 

1  a  aih 

10  rrO^r 

e  107 
O  101 

J.,  o*  pit  iiiotjr  looo  . 

1  OA  OOti 

lo4  2<:o 

"  36  728 

170956 

10  an. 

1.2  OUl 

0  000 

1.  V/K-lOUci   looo  . 

1  aa  qoj. 
loo  CRM 

37  022 

170846 

1 1  7a9 

11  IOA 

i.  i\o  vein  Der  1000  . 

134702 

37149 

171861 

10  owa 

IV/  foO 

1  oai 
1  <*oi 

JL.   UKr-iiKSUlWl    lOOO     .  . 

132  668 

37263 

169931 

10  774. 

1  O^ll 

1.  Januar  1889  .    .  . 

10U  uuu 

37  263    167  863 

9  740 

Durchschnittlich  an 

1 

JCUCIll  CIMCU  iUUIlctliO- 

UUClllUUUl       .  . 

lOQ  Q9R 

i^y  ooo 

36  460 

165  795 

10442 

a  740 

wenn    uie   Dicnt  ver- 

i  f  }i  Ar  n  n  rranfl  i  (*  h  t .  tr  pn 

M  if  rrl i i>fl  tint 
lllilgllcuil  1111 1  .  . 

1882 

42 

1924 

G 

O 

abgezogen  werden, 

127  453 

36418 

163871 

10434 

3  740 

versicherungs- 

pflichtige  Mit- 

glieder. 

Werkstattenkrankenkas8e  decken  sich  genau  mit  den  Zahlen  der  kranken- 
versichenmgspnichtigen  Eisenbahnarbeiter,  welche  nach  anderweiten  rech- 
nerischen  Ermittelungen  uberhanpt  durchschnittlich  taglich  beschaftigt 
warcn,  sodafs  auch  in  diesem  Jahre,  wie  in  den  friiheren  Jahren,  Antrage 
von  Eisenbahnarbeitern,  von  dem  Beitritt  zn  den  Eisenbahnkrankenkassen 

•)  Die  Ergebnisse  der  Eisenbahnbankrankenkausen  sind  weiter  unten  (S.  840  ff.) 
besonders  mitgetheilt. 
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auf  Grund  ihrer  Mitgliedschaft  zu  eingeschriebeuen  Hilfskassen  befreit  zu 
werden,  zu  den  Seltenheiten  gehOrten.  Solche  Antrage  werden  immer 
sparlicher,  je  mehr  die  gunstige  Entwickelung  der  Zwangskassen  bekannt 
wird  und  die  Ueberzeugung  Raum  gewinnt,  dafs  diese  Kassen  bei  sichereren 
Grundlagen  mehr  zu  leisten  im  Stande  sind. 

Die  Zahl  der  freiwilligen  Kassenmitglieder  wird  sich  zumeist 
aus  solchen  ehemaligen  verpflichteten  Mitgliedern  zusammensetzen,  welche 
aus  der  Beschaftigung  bei  der  Eisenbahnverwaltung  ausgeschieden  uud 
noch  nicht  Mitglieder  anderer  Krankenkassen  geworden  sind.  In  geringerer 
Anzahl  werden  auch  fruhere  verpflichtete  Mitglieder,  welche  in  Unter- 
beamtenstellungen  ubernomraen  sind  und  als  Beamte  zwar  das  Dienstein- 
kommen  in  Erkrankungsfiillen  fortbeziehen,  sowie  auch,  sofern  sie  zu  den 
Betriebsbeamten  gehOren,  fur  sich  und  ihre  Familienangehorigen  freie 
Srztliche  Behandlung  geniefsen,*)  gleiehwohl  aber  wegen  der  freien  Arznei,  der 
Sterbegeldversicherung  u.  s.  w.  bei  den  Krankenkassen  noch  verblieben  sind. 

Die  Zahl  der  weiblichen  Kassenmitglieder  betrug  am  Schlusse  des 
Jahres  1888  bei  den  Betriebskrankenkassen  1321  und  bei  den  Werkstatten- 
krankenkassen  9,  zusammen  1330  (gegen  1124  am  Schlusse  des  Vor- 
jahres). 

Wie  grofs  die  Zahl  derjenigen  Personen  gewesen  ist,  welche  ihre 
Mitgliedschaft  gewechselt  haben,  ist  nicht  mehr  ersichtlich,  da  die  neuen 
Nachweisungen  keine  Angaben  fiber  den  Ein-  und  Austritt  enthalten. 
Wird  das  vorigj&hrige  Verhaltnifs  der  Hone  des  Eintrittsgeldes  zu  der 
Zahl  der  Eingetretenen  zu  Grunde  gelegt.  so  werden  den  Betriebskranken- 
kassen rund  54300  und  den  Werkstattenkrankenkassen  rund  6900  Per- 
sonen beigetreten,  mithin,  da  am  Jahresschlusse  9073  und  1468  Mit- 
glieder mehr  als  am  Jahresanfange  vorhanden  waren,  etwa  45200  Per- 
sonen aus  den  Betriebs-  und  5400  Personen  aus  den  Werkstattenkranken- 
kassen ausgeschieden  sein.  Der  Wechsel  der  kassenmitglieder  in  der 
Beschaftigung  bei  der  Eisenbahnverwaltung  war  danach  ziemlich  er- 
heblich.**)   Die  grofsere  Haufigkeit  des  Wechsels  bei  den  Betriebsarbeitern 

*)  Durch  die  you  der  Eisenbahnverwaltung  besoldeten  sogen.  Bahnarzte,  welche 
dieselbe  zugleich  in  der  Fursorge  fttr  die  Gesundheit  der  Eeisenden  und  der 
Beamten  unterstutzen,  bei  den  Entschliefsungen  liber  Annahme  und  Verabschiedung, 
sowie  bei  den  wiederkehrenden  Untersuchungen  des  Hb'r-  und  SehvermOgens  des 
Personals  des  gefahr-  und  verantwortungsvollen  Betriebsdienstes  mitwirken  u.  s.  w. 

•*)  Allerdings  sind  bei  den  Ennittlungen,  wie  mit  RUcksicht  auf  eine  Bemer- 
kung  des  Dr.  Oldenberg  in  G.  Schmollers  Jahrbuch  fur  Gesetzgebung  u.  s.  w.  — 
Dreizehnter  Jahrgang  zweites  Heft  S.  207  —  noch  angefUhrt  wird,  auch  diejenigen 
Personen  mitberilcksichtigt,  welche  aus  einer  Eisenbahnkrankenkasse  in  eine  andere 
Eisenbahnkrankenkasse  iibertreten,  ohne  ihre  Beschaftigung  bei  der  Eisenbahn  zu 
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ist  zum  grofsen  Theile  auf  die  Schwankungen  des  Yerkehrs  und  den 
Einflufs  der  Witterungsverhaltnisse  auf  die  Bahnunterhaltung  zuriick- 
zufuhren. 

Da  etwa  60000  Arbeiter  in  die  Baukrankenkassen  neu  aufgenommen 
sein  werden,  so  wird  die  Gesamratzahl  der  Mitglieder,  welche  im 
Jahre  1888  auf  kiirzere  oder  langere  Dauer  den  Eisenbahnkrankenkassen 
angehOrt  haben,  rund  290000  betragen  haben. 

Bei  Berechnung  der  Durchschnitt sgr&fsen  der  Krankenkassen 
haben  sich  fur  je  eine  Betricbskrankenkasse  1741  und  fur  je  eine  Werk- 
stfittenkrankenkasse  643  Mitglieder  ergeben.  Weniger  als  die  fur  alle  Be- 
triebskrankenkasscn  des  Reiches  fur  den  Schlufs  des  Jahres  1887  er- 
mittelte  Durchschnittsgrofse  (240  Mitglieder)*)  betrug  die  Mitgliederzahl 
nur  bei  den  vier  Werkstattenkrankenkassen  zu  Eberswaldc  (211),  Greifs- 
wald  (233),  Deutz  (227)  und  Berlin  (Bezirk  Magdeburg)  (236).  Auch 
diese  kleineren  Kassen  haben  gute  Erfolge  aufzuweisen  und  die  Reserve- 
fonds  in  vorgeschriebener  Hohe  bereits  angesaramelt,  sodafs  eine  Gefahr 
fur  ihre  Leistungsfahigkeit  nicht  vorliegt. 

Die  Zahl  der  Sterbefalle  unter  den  Kassenmitgliedern  betrug  1B42 
bei  den  Betriebs-  und  433  bei  den  Werkstattenarbeitern,  insgcsammt  1975. 
Auf  je  100  Mitglieder  eutfielen  Sterbefalle  und  zwar: 


bei  den 

bei  den 

im  Jahre 

Betriebs- 
kranken- 
kassen 

Werkstatten- 
kranken- 
kassen 

tt  b  e  r- 
haupt 

1885 

1,36 

1,36 

1,36 

1886 

1,35 

1,32 

1,35 

1887 

1,23 

1,16 

1,21 

1888 

» 

1,19 

1,19 

1,19 

wechseln.  Die  Zahl  dieser  Personen  wird  indessen  nicht  grofs  sein;  bei  den  Arbeiter- 
pensionskassen  betrug  die  Zahl  der  Mitglieder,  welche  aus  dem  einen  in  einen  an- 
deren  der  roit  den  Krankenkassen  sich  deckenden  Ausschnfsbezirke  ttbertraten,  nur 
1019.  Jedenfalls  aber  ist  die  Zahl  derjenigen  Arbeiter  erheblich  grOfser,  welche  nnr 
vorilbergehend  bei  starkem  Yerkehrsandrange,  aufsergewShnlichen  Natnrereignissen 
u.  s.  w.  herangezogen  werden  niiissen  und  den  Krankenkassen  Uberhanpt  nicht  bei- 
treten.  Die  Zahl  der  Arbeiter,  die  im  Laufe  eines  Jahres  von  der  Eisenbahnrer- 
waltung  angenommen  und  entlassen  twerden,  wird  deshalb  binter  dem  Wechsel  der 
Mitglieder  bei  den  Krankenkassen  nicht  zuruckbleiben,  diesen  vielmehr  eher  noch 
Oberholen. 

*)  Vergl.  Statistik  der  Krankenrersicherung  der  Arbeiter  im  Jahre  1887.  Her- 
ausgegeben  vom  Kaiserlichen  Statistischen  Amte.  1889. 
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Die  Sterbliehkeitsziffer  hat  sich  demuach  stetig  vermindert.  Nach 
dem  dritten  Theile  dieses  Aufsatzes  sind  bei  den  Betriebsarbeitern  218 
Todesf&lle  (0,18  auf  je  100  unfallversicherungspflichtige  Personen)  und  bei 
den  Werkstftttenarbeitern  7  Todesfalle  (0,02  auf  je  100  unfallversieherungs- 
pflichtige  Personen)  durch  Veruiigliickungen  bei  der  Arbeit  herbeigeftihrt, 
sodafs  von  alien  Sterbef&llen  bei  den  Betriebsarbeitern  14,u  Hundertstel, 
bei  den  Werkstiittenarbeitern  l,en  Hunderstel  auf  UnfJille  mit  todtlichem 
Ausgange  entfallen. 

Die  Zahl  derjenigen  Erkrankungsfiille  und  Krankheitstage  unter 
den  Kassenniitgliedern,  fur  welche  die  Kassen  Aufwendungen  an  Kranken- 
geld,  Verpflegungskosten  oder  Ersatzleistungen  fur  gew&hrte  Unterstfttzuugeii 
zu  maehen  batten,*)  betrug  und  zwar: 


Kassen 


Erkrankungsfiille 

davon  in  Folge 
ftirje    von  Unfallen 

fiirje  iiber- 


itber 


100 


haUpt    glie-  Mit-  hauPt 

haupt  giie- 

der  At.T 

der  | 


Krankheitstage 

davon  in  Folge 

rT         von  Unfallen 
einen   

Er-  f^r 
kra»"  Uber 


fllr 
ein 


"*r  einen 

ein    ,  Er- 
kran- 


Mit*  kungs  ... 

glied    fal1     h«P*    M,t"  k™f  " 
(Sp.2.)  glied 


l 


6 


10  n 


Betriebskranken- 
kasaen .... 
Werkatatten-  „  . 


81366  24,2i  3184  2,46  622  163  4,<u  19,m  86  228  0,66  26,ty 
13  620    37,35      1697      4,sb     242  838    6,6b     17,ss     36  464  ,  0,97  22,w 


Endsumiue  .  1888 

dagegen    .  .  1887 

.  .  1886 

.  .  1885 


44  975  27,13 

43  187  27,s:. 

47  208  30.S5 

47  606  31,<K» 


4  781 
4114 

3804 
2  530 


t 


2,ss  864  991  5,22 
2,62  785  920  5,oi 
2,«4      810  329  5,!» 


19,23 
18,20 
17,19 


2,oo     830332    5,4o  .  I7,u 


120  682  0,73  25,'-i 

102  391  0,6.'.  24,iw 

97  698  0,U3  25,6, 

64  695  0,36  2l,w 


Danach  bat  der  bisber  beobachtete  Rflckgang  der  Erkrankungsfftlle 
(Spalte  3)  angehalten,  sodafs  die  bereits  im  vorigen  Jahre  (Arehiv  1888  S.  851) 
ausgesproehene  Meinung,  dafs  vielleieht  ueben  anderen  fur  die  Gesundheits- 
verh&ltnisse  des  Lohnpersonals  fOrderliehen  Einrichtungen  (Verbesseruug 
der  Wohnuugsverhaltnisse,  Erweiterung  und  Verbesseruug  der  fur  das  Be- 


*)  Diejenigen  Erkrankungsfalle  and  Krankheitstage  bei  den  Kaaaenmitgliedern, 
fixr  welche  nur  Ausgaben  fur  Arzt  und  Apotheke  entstauden  sind,  aowie  ferner  die 
zahlreichen  Erkrankungen  in  den  Familien  der  Mitglieder  sind  unberilcksichtigt 
geblieben. 
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triebspersonal  vielfach  bestehenden  Badeanstalten  u.  s.  w.)  auch  die 
Krankenversicherung  —  rechtzeitige  und  ausreichende  arztliche  Hilfe, 
geoignete  Arznei,  Heilniittel  und  Pflege  —  auf  die  Gesundheitsverhaltnisse 
der  Eisenbahnarbeiter  einen  wohlthatigen  Einflufs  ausube,  zuzutreffen 
scheint,  zumal,  wie  bereits  angefiihrt,  auch  die  Zahl  der  Sterbefalle  sich 
vermindert  hat.  —  Die  Steigerung  der  Krankheitsdauer  findet  ihre  naturliche 
Erklarung  in  der  Verlaugerung,  welche  bei  einer  grofsen  Anzahl  von 
Kassen  die  satzungsmiifsige  Dauer  der  Gewahrung  der  Krankenffirsorge 
erfahren  hat.  Bei  einem  Vergleiehe  mit  den  Durehschnittssatzen  sammt- 
lichcr  Betriebskrankenkassen  des  Reichs  erscheinen  die  Gesuudheits- 
verhaltnisse  namentlich  bei  den  Betricbsarbeitern  der  Eisenbahnverwaltung 
gunstig.  Im  Jahre  1887  karaen  bei  sammtlichen  wahrend  des  ganzen 
Jahres  in  Thatigkeit  gewesenen  Betriebskrankenkassen  des  Reiches  auf  ein 
Mitglied  0,4  Erkrankungsfalle  und  5,9  Krankheitstage,  wahrend  bei  den 
Eisenbahnbetriebskrankenkassen  hn  Jahre  1888  sich  nur  0,54  Erkrankungs- 
falle und  4,si  Krankheitstage  ergaben.  Nicht  so  giinstige  Ziffern  (0,37  Er- 
krankungsfalle und  6,G6  Krankheitstage)  haben  die  Werkstattenkranken- 
kassen  aufzuweisen;  bei  nahezu  einein  Drittel  dieser  Kassen  entfielen 
durchschnittlich  mehr  als  0,4  Erkrankungsfillle  auf  ein  Mitglied.  Zu  einem 
geringen  Theile  sind  die  hoheren  Ziffern  die  Folge  von  haufigeren  Ver- 
letznngen;  sowohl  die  vorstehende  Tafel  als  auch  die  Mittheilungen  im 
dritten  Theile  dieses  Aufsatzes  lassen  erkennen,  dafs  vornehmlich  die 
kleineren  Unfalle  mit  voriibergehender  Erwerbsunfalugkeit  in  den  Werk- 
statten  ungleich  haufiger  vorkommen,  als  im  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe. 
Auch  der  Umstand  wird  auf  die  hOhere  Krankheitsziffer  bei  den  Werk- 
stattenarbeitern  von  Einflufs  sciu,  dafs  diese  Arbeiter  zumeist  in  grofsen, 
gewerbreichen  Stadten,  die  Betriebsarbeiter  hingegen  in  grofser  Zahl  in 
kleineren  Orten  und  liindlichen  Gegenden  wohnen,  dafs  fenier  die  ersteren 
in  fabrikartigen  Raumen,  letztere  meistens  in  geraumigen  "Schuppen, 
Hallen  u.  s.  w.  beschaftigt  sind.  Die  durchschnittlich  auf  einen  Erkran- 
kungsfall  kommende  Krankheitsdauer  war  bei  den  Eisenbahnkrankcn- 
kassen  iiberhaupt  grOfser  als  bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reiches 
(19,23  gegen  14,30  Tage).  Daraus  ist  zu  folgern,  dafs  der  Prozentsatz  der- 
jenigen  Eisenbahnkrankenkassen ,  welche  die  Krankenunterstiitzungen, 
satzungsmafsig  auf  liingere  Dauer,  als  die  gesetzliche  Mindestdauer  betragt, 
gewahren,  verhaltnifsmafsig  grofs  ist. 

Ueber  die  Jahreseinnahmen  giebt  die  nachstehende  Tafel  Aus- 
kunft : 
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Betriebs- 

Werk- 

Z  n  s 

a  m  m  e  n 

Bezeichnung 

aatten- 

der 

kranken- 

kranken- 

tiber- 

fiir  ein  Mitglied 

HI  i  n  n  ft  h  m  A  Ti 

JDi  1  11  11  «l  U  111  vj  U 

kassen 

kassen 

haupt 

loOO 

1 

1  ~o  * 

lOOO 

M 

M 

M 

M 

M 

Zinsen  und  andere  VennOgens- 

l 

90294 

28696 

118990 

0,36 

0,51 

0,63 

0,73 

30552 

2965 

33  517 

0,80 

0,16 

0,16 

0,80 

Laufende  Beitrage: 

der  Yersicherungspflichtjgen 

1558123 

618029 

2  176  152 

der  Eisenbahnverwaltung  . 

776  591 

309  180 

1085771 

-  nicht  versicheruutrspflich- 

18,w 

19,88 

19,87*)  19,M 

tigen  (freiwilligen)  Mit- 

25761 

988 

26749 

Ersatzleistungen  der  Eisen- 

1 

bahnverwaltung  und  anderer 

Dritter  fUr  gewahrteKranken- 

nntersttttzung  

40914 

17  274 

58188 

0,08 

0,83 

0,37 

0,85 

Geldstrafen  der  Arbeiter 

1 

(23  546  M)  und  sonstigeEin- 

33  123 

12035 

45158 

0,46 

0,M 

0.S1 

0,87 

Endsumme  .  . 

2^55  358 

989167 

3  544  525 

19,*o 

20,79 

21,33") 

21,3* 

(eigentlicbe  Eingange) 

i 

dazu  nachrichtlicb: 

baarer  Kaasenbestand  am 

155  733 

90572 

246  305 

aus  verkauften  Werthpapieren, 

i 

1 

• 

l 

zurfickgezogenen  Bankein- 

28  471 

8728 

37 199  — 

Insgesammt  .  . 

2  789  662 

1  088  467 

3  828029 

Gegeniiber  dem  Vorjahre  sind  die  Einnahmeii  an  Zinsen  in  Folgo 
VergrOfserung  des  Vermfigens  der  Kassen,  an  Eintrittsgeldern  in  Folge 
Zunahme  der  Zahl  der  neu  eingetretenen  Mitglieder  und  an  Ersatz- 
leistungen fiir  Unterstutzungen,  insbesondere  fiir  erhShtes  Krankengeld 


•)  Bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reiches  17,o  M. 
")  Desgleichen  20,6  M. 
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wfihrend  der  ersten  dreizehn  Wochen  und  fur  sp&tere  Heilfursorge,  welche 
die  Krankenkassen  den  bei  Unfallen  verletzten  Kasscnmitgliedern  gewShrt 
haben,  sowie  in  Folge  Steigerung  der  Zahl  der  Betriebsunfalle  im  Durchschnitt 
auf  je  ein  Mitglied  gestiegen,  wahrend  die  Einnahmen  an  laufenden  Bei- 
tr&gen  uud  die  sonstigen  Einnahmen  sich  in  den  Durchschnittssatzen  um 
ein  Geringes  verniindert  haben. 

Die  geringe  Ermfifsigung  der  Durchschnittssatze  der  Emnahmen  an 
laufenden  Beit  r  a  gen  entfallt  auf  die  nicht  versicherungspflichtigen 
Mitglieder;  die  versicherungspflichtigen  Mitglieder  zahlten  insgesammt 
2 176  152  .//,  d.  s.  durchschnittlich  13,28  ut  fur  jedes  Mitglied  gegen 
13,25  Ji  im  Jahre  1887  und  12,00  ji  im  Jahre  1886.  Diese  ErhShung  ist 
die  Folge  einer  mafsigen  Verbesserung  des  durchschnittlichen  Lohnein- 
kommens  der  Kassenmitglieder.  *) 

Unter  den  sonstigen  Einnahmen  nehmeu  die  wichtigste  Stelle  die 
nicht  zu  Unterstiitzungszwecken  verwendbar  gewesenen  Verraogens- 
bestiinde  aufgelOster  Baukrankenkassen  ein. 

Die  Jahresausgaben  der  Krankenkassen  sind  in  nachstehender 
Uebersicht  zusammengestellt : 


*)  Die  Verbesserung  des  durcbschuittlichen  Lohneinkommens  der  Arbeiter 
ergiebt  aich  auch  aus  anderen  recbneriscben  Unterlagen.  Die  Summe  der  Kranken- 
kassenbeitriige  ist  iibrigens,  obwohl  die  satzungsmafsigen  Beitrage  <Jer  Mitglieder  bei 
Eisenbahnkrankenkassen  2  Hundertstel  des  Tagesverdien9tes  betragen,  zur  Er- 
mittelung  des  durchscbnittlicben  wirklicben  Lobnes  nicht  geeignet,  weil  der 
Hcitrag  bei  dem  einen  Theile  der  Arbeiter  nur  fiir  die  Werktage,  bei  dem  anderen 
Theile  auch  fUr  die  Sonntage,  in  keinem  Falle  wahrend  der  Erkranknng  erhoben 
wird  und  der  4  Ul  ttbersteigende  Tagesverdienst  aufser  Ansatz  bleibt.  Das  zu  den 
Krankenkassen  veranlagte  durchschnittliche  Jahreslohneinkouunen  betrug  filr  ein 
Mitglied  der  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  611,s  M,  fiir  ein  Mitglied  der  Werk- 
btiittenkrankenkassen  i?48.s  und  iiir  ein  Mitglied  ilberhaupt  664  -St  gegen  662,j  M 
ini  Jahre  1887.  Dieser  gegen  die  wirkliche  Lohneinnahme  zuriickbleibende  Satz  ist 
uui  45  M  hoher,  als  derjenige  Satz  ^619  .ti%  welcher  sich  ergiebt,  wenn  die  Gesanunt- 
lohnsuuiuie  aller  bei  den  Unfallberufsgenossenschaften  im  Jahre  1887  —  also  aus- 
schliefslich  der  land-  und  forstwirthschaftlichen  Bcrufsgenossenschaften  —  ver- 
sichcrt  geweseuen  Personen  (2  3?9  349  536  JO  durch  die  Zahl  der  taglich  beschiftigt 
gewesenen  Personen  (3  861  560)  getheilt  wird.  Bei  Ermittelung  dieser  Lohnsumme 
ist  (Amtliche  Nachrichtcn  des  Beichsversicherungsamts  1689  S.  9)  der  4  Ji  fur  den 
Arbeitstag  tibersteigende  Lohnbetrag  nur  mit  einem  Drittel  herangezogen,  anderer- 
*dts  hingegen  fiir  jugeudliche  Arbeiter  der  ortsUbliche  Tagelohnsatz  Erwachsener 
angesetzt. 
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Die  Gesammtaufwendungen  (die  Jahresausgaben  ausschliefetieh 
der  Kapitalanlagen  und  zuruekgezahlten  Darlehen)  beliefen  sich  bei  den 
Betriebskrankenkassen  auf  78,»>o  (ira  Jahre  1887  auf  81,05),  bei  den  Werk- 
stattenkrankenkassen  auf  80,03  (im  Jahre  1887  auf  80,22),  insgesammt  auf 
79.00  (im  Jahre  1887  auf  80,sa)  Hundertstel  der  Jahreseinnahmen  (aus- 
srhliefslieh  der  baaren  Kassenbest&nde,  Ertrage  aus  verkauften  Werth- 
papieren  und  zurfickgezogencn  Bankeinlagen).  An  dem  Uebersehusse 
waren  alle  Kassen  betheiligt,  Mehrausgaben  waren  bei  keiner  Kasse  zu 
verzeichnen.  Aueh  der  durchschnittlich  auf  ein  Mitglied  entfallende  Betrag 
der  Ausgaben  war  im  Jahre  1888  geringer  als  im  Vorjahre. 

Die  Kosten  der  arztlichen  Behandlung,  sowie  der  Arznei  und 
lleilraittel  haben  eine  Verrainderung  in  den  Durehschnittssatzen  er- 
fahren,  obwohl  die  GebQhren  fur  ftrztliche  Entbindungen  der  Ehefrauen 
von  Kassenmitgliedern,  fur  Augen-,  Ohren-,  Zahnarzte,  fur  Blutegel  u.  s.  w., 
welche  fruher  vielfaeh  zu  den  sonstigen  Ausgaben  gereehnet  sind,  im 
Jahre  1888  sammtlieh  bei  den  Kosten  der  arztlichen  Behandlung  und 
Arznei  naehgewiesen  sind  und  (b"e  satzungsmafsige  Dauer  der  Bewilligung 
freier  arztlieher  Behandlung  und  Arznei  bei  einer  grofsen  Anzahl  von 
Kassen  verlangert  ist.*)  Verhaltnifsmafsig  hoch  waren  die  Arztvergfitungen 
noeh  bei  einigen  Krankenkassen  der  Direktionsbezirke  Altona,  Elberfeld, 
Erfurt  und  Magdeburg.  Bei  einem  Vergleiche  der  Durehsohuittsbetrage 
der  Betriebskrankenkassen  mit  denjenigen  der  Werkstiittenkrankenkassen 
ergiebt  sich  fur  die  Betriebskrankenkassen  eine  Mehraufwendung  an  Arzt- 
gebuhren,  fur  die  Werkstatten  hingegen  eine  grofse  Mehrausgabe  far  Arznei 
und  Heilmittel.  Ersteres  wird  darauf  zuruckzufuhren  sein,  dafs  die  Zu- 
ziehung  der  Aerzte  bei  den  Bctriebsarbeitera,  von  denen  ein  grofser  Theil 
fiber  viele,  theils  abgelegene  Orte  zerstreut  wohnt,  hautiger  besondere 
Kosten  verursaeht,  wenngleich  don  Kassenfirzten  bei  ihren  Berufsreisen 
freie  Eisenbahnfahrt  auf  Kosten  des  Eisenbahnbetriebsfonds  bewilligt  ist. 
Die  fur  erkrankte  Mitglicder  aufgewendeten  Arzneikosten  betrugen  durch- 


")  Die  Verlangerung  der  uatzungsmafsigen  Dauer  der  Krankenfttrsorge  ver- 
ursncht  tibrigens,  soweit  ftrztliche  Behandlung  und  Arznei  in  Betracht  kommen,  eine 
kaum  nennenswerthe  Mehraufwendung,  hingegen  meisthin  etwas  betr&chtlichere  Mehr- 
ausgaben an  Krankengeldern,  sowie  an  Kur-  und  Verpflegungskosten. 


schnittlich : 


fiir  ein        filr  einen  Er-      fttr  einen 
Mitglied       krankungsfall  Krankheitetag 
M  M  M 


0,09 
7,85 


0,34 
0,44 
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Aehnlich  ist  das  Verhaltnifs  bei  den  Kosten  der  Arzneien  fiir  die 
Familienangehorigen  der  Mitglieder,  sowie  auch  bei  den  Kur-  und  Ver- 
pflegungskosten.  Zum  Theil  ist  der  hfthere  Aufwand  der  Werkstatten- 
krankenkassen auf  die  haufigeren  Erkrankungen  unter  den  Kasseninit- 
gliedern  und  —  wie  wohl  im  Hinblick  darauf,  dafs  die  Werkstattenarbeiter 
mit  ihren  Familien  meistens  in  grofseren  Stadten  wohnen,  angenoramen 
werden  darf  —  auch  unter  deren  Familienangehorigen  zuruckzufiihren. 
Andererseits  mOgen  aber  auch  bei  den  Erkrankungen  unter  den  vielfach 
iu  landlichen  Gegenden  und  in  kleineren  Stadten  wohnenden  Betriebs- 
arbeitern  und  deren  Familienangehorigen  ofter  start  der  Arznei  sogenannte 
Hausmittel  verordnet  werden,  und  wegen  des  gesunderen  Landaufenthalts, 
vielleicht  auch  wegen  der  mit  der  Beforderung  Erkrankter  verbundenen 
Umstandlichkeiten  die  Falle  der  Unterbringung  Erkrankter  in  Kranken- 
anstalten  seltener,  als  bei  den  Werkstattenkrankenkassen  vorkommen.  Fur 
die  Bewohner  grofser  Stadte  ist  die  Arznei  bequem  zu  beschaffen  und  mag 
deshalb,  zumal  noch  vielfach  die  Wirksamkeit  des  Arztes  nach  der  Menge 
der  verordneten  Arznei  beurtheilt  wird,  reichlicher  verwendet  werden. 
Besonders  hoch  waren  die  Arzneikosten  bei  einigen  Werkstiittenkranken- 
kassen,  welche  nocli  nicht  in  der  Lage  sind,  die  Krankenfiirsorge  auf 
langer  als  13  Wochen  zu  gewahren,  z.  B.  bei  den  Werkstattenkranken- 
kassen zu  Bromberg,  Crefeld  und  Siegen. 

Die  Ausgaben  an  Krankengeld  sind  sowohl  im  Durchschnitt  fur 
ein  Mitglied  (von  4,or,  m  im  Jahre  1887  auf  5,22  als  auch  fur  jeden 
Krankheitstag  (von  0,81  M  im  Jahre  1885,  0,96  M  im  Jahre  1886,  0,98  M 
im  Jahre  1887  auf  l,oo  M)  gestiegen.  Diese  den  Erkrankten  unmittelbar 
zu  Gute  gekommene  Mehraufwendung  ist  der  Hauptsache  nach  eine  Folge 
der  Verlangerung  der  Zeit,  fur  welche  das  Krankengeld  satzungsm&fsig 
gewahrt  wird.  Auf  eine  thunlichst  ausgedehnte  Frist  fur  die  Krankengeld- 
bewilligung  wird  erfahrungsmiifsig  von  den  Kassenmitgliedern  grofser  Werth 
gelegt,  da  gerade  langwierige  Krankheiten  haufig  grofse  Noth  im  Gefolge 
haben.  Auch  die  in  einigen  Bezirken  eingctretenen  Lohnerhohungen  haben 
auf  die  Steigerung  des  Krankengeldes  eingewirkt.  —  Die  Krankengeld- 
aufwendungen  sind  bei  den  Werkstattenkrankenkassen  viel  grofser  als  bei 
den  Betriebskrankenkassen ;  diese  Mehraufwendung  ist  theils  auf  die  bessere 
Ldhnung  der  zumeist  handwerksmafsig  geschulten  Werkstattenarbeiter 
zuruckzufuhren,  theils  durch  die  haufigeren  Erkrankungen  dieser  Arbeiter 
verursacht  worden.  —  Das  Krankengeld  war  allgemein  in  den  Satzungen 
auf  die  Halfte  des  veranlagten  Tagesverdienstes  festgesetzt;  die  Kranken- 
kasse  des  Betriebsamtsbezirks  Coeln  (liuksrh.)  gewahrte  ein  Krankengeld 
in  H6he  von  zwei  Dritteln  und  die  WTerkstatten-Krankenkasse  zu  Breslau 
(Markisch)  von  drei  Vierteln  des  Tagesverdienstes.  Aufserdem  sind  bei  dem 
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Kraiikengelde  diejenigen  ErhOhungen  nachgewiesen,  welche  den  verletzten 
Mitgliedern  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  von  der  funften 
Woche  nach  dem  Unfalle  ab  auf  Kosten  der  Eisenbahnverwaltung  zu  ge- 
w&hren  und  von  letzterer  erstattet  sind. 

Die  Kosten  der  Kur  und  Verpflegung  erkrankter  Kassenmitglieder 
in  Krankenanstalten  bewegen  sich  ebenfalls  in  stetig  steigender  Richtung, 
eine  Folge  theils  der  Verlangerung  der  satzungsmafsigen  Bewilligungsdauer, 
theils  wohl  auch  einer  grOfseren  Inanspruchnahme  der  Krankenanstalten 
zum  Zwecke  einer  rascheren  und  umfassenderen  Heilung  oder  Genesung. 

Sterbegelder  sind  bei  1976  Todesfallen  unter  den  Kassenmitgliedern 
ira  Betrage  von  durchschnittlich  68,0  m  fur  einen  Todesfall  und  bei 
10496  Todesfallen  unter  den  Familienangehorigen  von  Kassenmitgliedern 
im  Betrage  von  durchschnittlich  20,5  M  fiir  einen  Todesfall  gezahlt  worden. 
Die  durchschnittliche  Ausgabe  fur  ein  Mitglied  fiberhaupt  zeigte,  da  die 
Zahl  der  Sterbefalle  sich  vermindert  hat,  einen  Rttckgang. 

Die  sonstigen  Ausgaben  haben  sich  erheblich  vermindert,  da 
nicht  allein.  wie  schon  angefuhrt,  die  Gebuhren  fur  Augen-,  Ohren-,  Zahn- 
arzte  u.  s.  w.  bei  den  Kosten  arztlicher  Behandlung  u.  s.  w.  verbucht 
sind,  sondern  auch  die  Verluste  beim  Ankauf  von  Werthpapieren  nicht 
mehr  bei  den  sonstigen  Ausgaben  berucksichtigt  sind.  Die  persOnlichen 
Verwaltungskosten  setzen  sich  aus  den  Entschadigungen  der  Vertreter 
der  Kassenmitglieder  fur  entgangenen  Verdienst  und  fur  Auslageu  bei 
Reisen  in  Angelegenheiten  der  Kassen  zusammen,  wahrend  unter  den 
sachlichen  Verwaltungskosten  die  Kosten  fur  gewisse  fur  die  Mit- 
glieder  und  ihre  Vertreter  bestimmte  Drucksachen  nachgewiesen  sind; 
ira  Uebrigen  hat  die  Eisenbahnverwaltung  die  Kosten  der  Rechnungs-  und 
Ka8senfuhrung  aus  ihren  eigenen  Mitteln  bestritten. 

Die  Krankheitskosten  uberhaupt  (Ausgaben  fflr  arztiiche  Be- 
handlung, Arznei  und  Heilmittel,  an  Krankengeld  sowie  Sterbegeld,  fenier 
Kur-  und  Verpflegungskosten)  haben  im  Jahre  1888  bei  den  Eiscnbahn- 
krankenkassen  durchschnittlich  16,71  m  fur  ein  Mitglied,  61,74  ut  fur  einen 
Erkrankungsfall  und  3,21  M  fur  einen  Krankheitstag  betragen,  mithin  die 
Durchschnittssatze  (14,4  at  fiir  ein  Mitglied,  35,2  ji  fur  einen  Erkrankungs- 
fall und  2,5  m  fur  einen  Krankheitstag)  erheblich  uberholt,  welche  sich 
im  Jahre  1887  bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reiches  ergeben  haben. 
Der  Hauptsache  nach  wird  die  Mehraufwendung  der  Eisenbahnkranken- 
kassen  dadurch  herbeigefuhrt  sein,  dafs  die  Dauer  der  Bewilligung  der 
Krankeuffirsorge  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  grflfser  ist,  als  die  durch- 
schnittliche Bewilligungsdauer  bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reiches, 
und  dafs  uberdies  die  Eisenbahnkrankenkassen  eine  verhaltnifsmafsig  sehr 
weitgehende  Fursorge  bei  Krankheits-  und  Todesiallen  in  den  Familien 
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und  bei  arztlichen  Entbindungen  der  Ehefrauen  von  Kassenmitgliedern 
gewahren.  Vornehmlich  wegen  der  umfassenden  Fursorge  fiir  Familien- 
angehorige  entfallt  auf  Arztgebfihren,  Arzneikosten  und  Sterbegelder  in 
den  Rechnungen  der  Eisenbahnkrankenkassen  ein  erheblicher  Theil  der 
Ausgaben;  die  reichliche  Fursorge  fur  die  Familien  der  Mitglieder  ent- 
spricht  den  Wunschen  der  letzteren,  deren  Vertretung  bei  gunstiger  Ver- 
mOgcnslage  der  Kassen,  sowie  auch  unter  Anerbietung  hOherer  Beitrags- 
leistung  die  reicliliche  Fursorge  beantragt  hat. 


Die  GesammtvermSgensbestande  und  die  Ueberschiisse  der 
Einnahmen  fiber  die  Ausgaben  der  Krankenkassen  ergeben  sich  aus  nach- 
stehender  Uebersicht: 


Betriebs- 
kranken- 
kassen 

Werk- 
si  aiicn* 
kranken-  ;. 

kassen 

insgesamtut 

Dd<lt  UcolctlJU   <1IJ1    X.   tldllUctr  lOOV 

M 

£AO  £TtU 

QQ  774. 

cms  714. 

h  ertnpapiere,  r>ankeiniagen  u.  s.  w. 

n 

O  Uol  DOU 

r> 

1  7551 

inn 

1  Q91 

1  ool 

Gesammtverra0genaml.Jan.1889 

3014767 

1012464 

4027  211 

Von  der  eigentlichen  Jahresauf- 

wendung   

10 

160,i 

127,9 

143,8 

Durchschnittlich  fiir  ein  Mitglied 

(1888) 

M 

23,31 

27,77 

24,30 

desgl.  (1887) 

« 

20,16 

22,30 

20,65*) 

(1886) 

*> 



16,07 

(1886) 

r> 

13,20 

Verm5gen  am  3L.  Dezember  1888  . 

n 

2441002 

806284 

3247  286 

Ueberschufs  des  Jahres  1888  .  . 

n 

673  766 

206170 

779  926 

Durchschnittlich  fur  ein  Mitglied 

(1888) 

r 

4,44 

5,65 

4,70 

desgl.  (1887) 

r> 

'  3,74 

6,23 

4,06 

(1886) 

n 

2,98 

3,03 

3,oo 

(1886) 

r> 

- 

3,52 

•)  15,6  J/  bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reiches   am  Schlusse  des 
Jahres  1887. 
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Der  durchschnittlich  auf  ein  Mitglied  entfallcnde  Uebersehufs,  sowie 
das  Verniogen  war  bei  den  Werkstattenkrankenkassen  grOfser.  als  bei  den 
Betriebskrankenkassen,  gleichwohl  werden  die  letzteren  die  zulassige 
Hohe  des  Reservefonds  (das  Doppelte  der  durchschnitt  lichen  Jahresausgabe) 
eher  erreichcn,  weil  die  Krankheitskosten  erheblich  geringer  sind. 

Der  Reservefonds  war  am  Schlusse  des  Jahres  1888  ange- 
sammelt : 

bei  32  Krankenkassen  in  voller  Hohe  (des  doppelten  Betrages  der  Jahres- 
ausgabe), 

„  74  Krankenkassen  in  H5he  des  gesetzlichcn  Mindestbetrages  (der  ein- 

fathen  Jahresausgabe), 
„  20  Krankenkassen  in  Hohe  von  mindestens  je  einem  Zehntel  fur  jedes 

Jahr  der  Wirksamkeit  der  Kassen  von  der  Jahressumme  der  lau- 

fenden  Beitrilge  der  Mitglieder   und   der  Eisenbahnverwaltung. 

wiihrend 

„    1  Krankenkasse  (der  Werkstattenkrankenkasse  zu  Siegen)  die  Ruck- 
lagen  diese  Hohe  noch  nicht  errekhten. 

Die  Verwaltung  der  Eisenbahnkrankenkassen  darf  demnach  als  eine 
nach  alien  Richtungen  wirthschaftliche,  zum  nicht  geringen  Theile  eine 
Folge  der  wirksamen  Mitbetheiligung  der  Vertretcr  der  Kassenmitglieder, 
bezeiehnet.  werden.  Sollte  der  Umfang  der  Krankenfursorge  durch  die 
beabsichtigte  Xovelle  zum  Krankenversicherungsgesetze  erweitert,  ius- 
besondere  etwa  die  mehrfach  (u.  A.  Arbeiterversorgung  1889  S.  381)  mit 
Rucksicht  auf  §  10  des  ucuen  Invalidity-  und  Altersversicherungsgesetzes 
geforderte  Verlangerung  der  Mindestdauer  der  Krankenunterstutzung  ver- 
ordnet  werden,  so  wurden  die  Betriebs-  und  Werkstattenkrankenkassen 
der  Eisenbahnverwaltung  wohl  ausnahmlos  im  Stande  sein,  die  ihnen 
dadurch  erwachsende  Mehrbelastuug  zu  tragen,  ohne  dafs  sie  ihre  Mit- 
glieder zu  h5heren  Beitrtigen  heranziehen. 


Die  Fnrsorge  fur  erkrankte  Arbeiter  der  Eisenbahnbnuausfuh - 
run  gen  ist  vielfach  mit.  besonderen  Schwierigkeiten  verbunden,  da  die 
Baustellen  hiiufig  entfernt  von  Orten  liegen,  an  denen  sich  Arzt  oder 
Krankcnanstalten  befindeu,  die  Arbeiter  bei  vielen  Bauten  der  Mehrzahl 
nach  nicht  zur  ansiissigen  Bevolkerung  gehoren,  deshalb  haufig  in  der 
Beschaftigung  wechseln  und  uberdies  die  Baukrankenkasscn  nur  vorilber- 
gehend  in  Wirksamkeit  sind;  an  abgelegenen  Baustellen  habcn  mehrfach 
zur  Verpflegung  Erkrankter  besondere  Lazarethc  eingerichtet  und  unter- 
halten  werden  miissen. 
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Zum  Zwecke  der  Krankenfursorge  waren  die  Eiscnbahnbauarbeiter 
im  Jahre  1888  theils  bei  den  Eisenbahnbaukrankenkassen,  theils  auch, 
soweit  bei  Bauausfiihrungeu  geringereu  Umfangs  oder  kurzerer  Dauer  von 
der  Errichtung  von  Krankcnkassen  abgeschen  war,  bei  Orts-  und  anderen 
Krankenkassen  betheiligt,  Die  Zahl  der  in  Wirksamkeit  gewesenen  Eisen- 
bahnbaukrankenkassen und  ihrer  Mitglieder,  sowie  die  Zahl  der  bei  Eisen- 
bahnbauten  beschaftigten.  aber  nicht  bei  den  Krankenkassen  der  Eisen- 
bahnverwaltung  betheiligt  gewesenen  Arbeiter  ist  bereits  auf  S.  828  ange- 
gebcn.  An  den  Eisenbahnbaukrankenkassen  werden  im  Jahre  1888  auf 
kurzere  oder  langere  Zeit  iusgesammt  rund  67000  Personen  Theil  ge- 
nommen  haben. 

An  Erkrankungsfiillen  wurden  bei  den  Eisenbahnbaukrankenkassen 
6563  oder  durchschnittlich  0,53  auf  ein  Mitglied,  an  Krankheitstagen  98  270 
oder  durchschnittlich  9,4 1  auf  ein  Mitglied  und  17,70  auf  einen  Erkran- 
kungsfall   gezilhlt.     Die   Zahl   der   Sterbefalle   unter   den  Mitgliedern 


oetrug  oo. 

Durch- 

schnitt- 

Die Einnahmen  setzten  sich  zusammen: 

Betrag 

lich  fur 
ein 

Mitglied 

M 

M 

36834 

3,13 

„    Zinsen  der  Bestande  (316  M)  und  Eintrittsgeldern 

430 

0,04 

„   laufenden  Beitragen  der  Mitglieder,  Bauverwal- 

222  883 

21,34 

„   aufserordentlichen  Zuschussen  der  Bauverwaltung 

12902 

1,24 

„   Ersatzleistungen  fur  gewahrte  Unterstiitzungen  . 

3  306 

0,32 

„    Geldstrafen  und  anderen  Einnahmen  .... 

3  227 

0,31 

und  betrugen  insgesammt  .  v 

278  684 

26,63 

252  724 

Der  fur  ein  Mitglied  zu  den  Kassen  zu  entrichtende  Beitragssatz 
betrug  zumeist  3  Hundertstel  des  durehschnittlichen  Tagelohues,  mufste 
jedoch  bei  einigen  Kassen  wegen  Unzulanglichkeit  der  Einnahmen  bis  auf 
4l/2  Hundertstel  erhoht  werden. 
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durchflchnittlich  auf 

ein  Hitglied 

K^2;f  nuocr 

An  Ausgaben  hatten  die  Baukranken- 
kassen  zu  leisten: 

B  e  t  r  a  g 

H  k  «  r. 

Vi  n  n  n  t 
Ufl  up  t 

den 
Betriebs- 
und  Werk- 
stattenkran- 
kenkassen 



46243 

4,43 

—  1,36 

26490 

2,54 

+  0,60 

73836 

7,07 

+  1,85 

fur  Kur  und  Verpflegung  in  Kranken- 

i 

63379 

5,u 

+  4,38 

2981 

0,29 

—  0,39 

fur  Ersatzleistungen   fur   anderweit  ge- 

1 

794 

0,08 

+  0,07  . 

„  Verwaltungskosten,  persOnliche      .  . 

1765 

0,17 

+  0,io 

..  .11;. i  ^ 

„               „            sacnliche     .    .  . 

A   1  AO 

4  148 

0,40 

+  0,37 

5  935 

0,57 

+  0,55 

„  zuriickgezahlten  Vorschussen,  Kapital- 

;inlil""('Il 

10243 

0,98 

zusammen   .  . 

.  225814 

21,64 

203301  — 

Die  satzungsmafsigen  Leistungen  der  Baukrankenkassen  deckten  sich 
fast  uberall  mit  den  gesetzlichen  Mindestleistungen;  insbesondere  erstreckte 
sich  die  Fursorge  nicht  auf  die  Familienangehfirigen. 

Bei  alien  Baukrankenkassen  des  Reiches*)  karaen  im  Jahre  1887  an 
Krankheitskosten  19,2v  M  auf  ein  Mitglied,  31,5  auf  einen  Erkrankungsfall 
und  2,2  auf  einen  Krankheitstag.  Demgegenflber  betrugen  die  Krank- 
heitskosten der  Eisenbahnbaukrankenkasscn  im  Jahre  1888  durchschnittlich 
19,52  m  fiir  ein  Mitglied,  36,G6  at  fur  einen  Erkrankungsfall  und  2,08  jt 


•)  Dieselben  hatton  eine  Gesammtansgabe  von  898  422  M,  sodafs  raehr  als  die 
Halfte  auf  die  Kas9en  der  preufsiacheu  Eisenbahnverwaltang  entfiel. 
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fur  einen  Krankheitstag.  Das  Sterbegeld  belief  sich  auf  durchschnittlich 
36  m  fur  einen  Sterbefall  und  das  Krankengeld  auf  durchschnittlich  0,75  M 
fur  einen  Krankheitstag. 

3.  Die  Unfallversicherung. 

Die  Zahl  derjenigen  unfallversicherungspflichtigen  Personen,  welehe 
im  Jahre  1888  durchschnittlich  taglich  in  den  nach  dem  Unfallversiche- 
mngsgesetze  vom  6.  Juli  1884  und  dem  Gesetze  fiber  die  Ausdehnung 
der  Unfallversicherung  vom  28.  Mai  1886  der  Unfallversicherungspflicht 
unterliegenden  Betrieben  der  preufsischen  Staatseisenbahnen  beschaftigt 
gewesen  sind,  hat  sich  auf  164  265  belaufen.*)  Es  sind  dies  alle  im 
aufseren  Bahn-  und  im  Werkstattenbetriebe  im  weitesten  Sinne  des  Wortes, 
sowie  alle  unmittelbar  von  der  Eisenbahnverwaltung  bei  den  fur  Staats- 
rechnung  ausgefiihrten  Neu-,  Erganzungs-  und  Erweiterungsbauten  im 
Arbeit erverhaltnisse  standig  oder  vorubergehend  beschaftigt  gewe- 
senen  Personen.  Dafs  die  tagliche  Durchschnittszahl  der  der  Unfallversiche- 
rungspflicht unterliegenden  Personen  hinter  der  im  zweiten  Theile  mitge- 
theilten  Durchsehnittsbetheiligung  bei  den  Krankenkassen  zuruckbleibt,  ist 
im  Wesentlichen  darin  begrundet,  dafs  nicht  alle  Krankenkassenmitglieder, 
z.  B.  die  bei  dem  Reinigen  u.  s.  w.  der  Bureauraume  besch&ftigten 
Arbeiter,  der  Unfallversicherungspflicht  unterliegen,  und  dafs  die  Unfall- 
fursorge  fiir  die  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  betheiligten  Arbeiter, 
soweit  dieselben  von  Bauunternehmern  beschaftigt  werden,  den  letzteren 
und  der  betreffcnden  Berufsgenossenschaft  obliegt.  Unter  Zugrundelegung 
einer  lOstfindigen  Arbeitszeit  und  von  300  Arbeitstagen  wurde  die  Zahl 
der  taglich  versichert  gewesenen  Personen  auf  174307  („Vollarbeiteru  im 
Sinne  des  Nachweisungsmusters  des  Reichsversicherungsamts)  zu  be- 
ziffern  sein. 

Fur  den  Bezirk  einer  jeden  der  als  Ausfuhrungsbehorden  bestellten 
elf  Eisenbahndirektionen  bestand  ein  Schiedsgericht.  Von  den  yersicherten 
Personen  waren  162  Arbeitervertreter  zum  Zwecke  der  Wahl  von  je 
22  Schiedsgerichtsbeisitzern  und  stellvertretenden  Beisitzern,  sowie  behufs 
Theilnahme  an  der  Wahl  nicht  standiger  Mitglieder  des  Reichsversicherungs- 
amts gewahlt. 


•)  In  alien  der  Unfallversicherungspflicht  unterliegenden  Reichs-  und  Staats- 
betrieben  zusammen  waren  im  Jahre  1887  nach  der  Bekanntinachung  des  Reichs- 
versicherungsamts (Amtliche  Nachrichten  1889  S.  9)  durchschnittlich  taglich  259977 
versicherungspflichtige  Personen  beschaftigt;  davon  entfielen  158  350  (fast  60  Hun- 
dertstel)  auf  die  preufsischen  Staatsbahnen. 
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In  Folge  von  1139  Verletzungen  standen  zum  Beginnc  des  Jahres  1888 
Entschadigungen  zur  Zahlung;  899  Verletzungen  gegen  789  im  Vorjahre 
machten  im  Laufe  des  Jahres  1888  die  Festsetzung  von  Entschadigungen 
erforderlich.    Von  diesen  899  Verletzungen  batten  zur  Folge: 


t 

1 

» 

1 

1 

Zahl  der 

Ver- 
letzungen 

UUI1- 

dertstel 

Handertste)  im 
Jahre 

1 

1 

1QOQ 

loao 

1S87 

1886*) 

eine  nur  vorubergehende  Erwerbs- 

• 

106 

10,5 

9,7 

eine  dauernde  tbeilweise  Erwerbs- 

342 

38,0 

31,0 

23,ss 

eine  dauernde  \5llige  Erwerbs- 

224 

24,9 

29,5 

29,5 

den  Tod   

1 

228 

25,4 

29,0 

37,c 

Die  Getodteten  hintcrliefsen  666  entschfidigungsbereehtigte  Personen 
und  zwar  188  Wittwen,  366  Kinder  und  12  Ascendenten.  Unter  den 
Verletzten  befanden  sich  2  jugendliche  Arbeiter  unter  16  Jahrcn. 

Die  nachstehende  Tafel  giebt  eine  Uebersicht  uber  die  Vertheilung 
aller  Verletzungen,  aus  deren  Anlafs  die  Festsetzung  von  Entschadigungen 
im  Jabre  1888  stattgefundcn  hat,  auf  die  im  Eisenbahndieust  unterschie- 
deuen  Dienstzweige. 


•)  Bei  der  Vergleichung  uiit  den  Vorjahren  ist  zu  beachten,  dafs  sick  mSg- 
licherweise  die  unterschiedenen  Arten  der  Verletzungen  in  den  einzelnen  Jahren 
nicht  viillig  decken.  Friiher  wurde  ala  vorubergehende  Erwerbsunfahigkeit  diejenige 
von  weuiger  als  G  Monaten  angcsehen,  wiihrend  gegenwartig  die  Bestimmung  gilt, 
dale  zu  den  Fallen  rait  vorubergehender  Erwerbsunfahigkeit  diejenigen  Unfalle, 
bei  welchen  eine  vollstandige  Wiedcrberstellung  eingetreten  oder  zu  crwarten  ist, 
zu  den  Fallen  mit  dauernder  vcilliger  Erwerbsunfahigkeit  alle  Unfalle,  bei 
welcben  bei  Aufatellung  der  Uebersicht  eiue  vollige  Erwerbsunfahigkeit  feststand, 
und  zu  den  Fallen  rait  dauernder  theilweiser  Erwerbsunfahigkeit  alle  Unfalle 
zu  rechnen  sind,  welche  nicht  zu  den  vorbezeichneten  Fallen  und  auch  nicht  zu  den- 
jenigen  mit  tbdtlichem  Ausgange  gehoren.  Imraerhin  ergiebt  die  Vergleichung,  dafs 
die  Unfalle  mit  schwereren  Folgen  verhaltnifsraafsig  sich  weniger  vermehrt  haben 
als  die  Unfalle,  welche  leichtere  Verletzungen  verursachten. 
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E» $  eniiieicn 

anf  den 
eigent- 

1  Iv/llvii 

Betriebs- 
dienst 

anf  die 

, T  CIA* 

statten 

auf  die 

( -J  '1  c  _ 

anstalten 

anf  ilie 

Ban- 
ausfuh- 
rungen 

Allf 

sammt- 
liche 
Betriebe 

/liirclKclinittH^h  tJifflirh  hp^phSfticrfp  llll- 
Cl  )     lllll  IjllO^llJIlttllUll    L<lj^lll/ll   UCOLlJtllUgLC  IxJl 

iaiiver^it  iici  un^spniGnugc  rersonen  . 

or*  ni  n 

1  CA  OKA 

b)  Verletzte  ubernaupt,  uber  welche  im 

Jahre  1888  Untallanzeigen  erstattet  smd 

(5  871 

1  4o5 

2 

84 

5  092 

aui  je  iuuu  versienerte  i  ersonen  loco 

31,41 

1/1  Art 

'10,00 

9,09 

17,63 

32,83 

-  1000  1887 

26,83 

86,65 

ft  45 

27  67 

„    „  1000         .               .  1880 

20,68 

33.43 

7.12 

23.10 

c;  verletzungen,  m  *olge  aeren  im  Jahre 

1888  Entschadigungen  festgestellt  sind: 

mit  voriibergehender  Erwerbsun- 

71 

31 



3 

105 

anf  je  1000  versicherte  Personen  1888 

0,58 

0,86 



0,63 

0,64 

»    «  1000        „              »  1887 

0.4S 

0,71 



0,58 

0,50 

n    •  1000        „              „  1?86 

rait   dauernder  theilweiser  Er- 

0,31 

0,39 



0,78 

0,34 

263 

75 



4 

342 

auf  je  1000  versicherte  Personen  1888 

2,13 

2,0H 

0,88 

2,08 

„    »  1000         n               „  1887 

1,40 

1,61 

1,74 

1,« 

.    n  1000        „  1886 

mit  dauernder  vOlliger  Erwerbs- 

0,«.s 

0,67 

4,85 

0,40 

0,80 

175 

45 

— 

4 

224 

anf  je  1000  versicherte  Personen  1888 

1,42 

1,85 

— 

0,83 

1,36 

•    .  1000        „  1887 

1,49 

0,97 

1i« 

1,38 

iooo  ihrp> 

r,      „     IVAA»            ft                      „  IOOO 

mit  tAfltlw'bom  Anecrfinora 

lllll     IU  11  C  1  1  \j  U  \y  m    XVU.T^tlll^C  .... 

1,05 

0,91 

1  \li 

1  fit 

218 

7 

Q 

228 

urn  je  iuuu  vtfrsitiierwj  i  crsuneii  iooo 

1," 

0,19 

U,t>J 

1,39 

n      ft    iuuu            n                    n          loo  < 

1,66 

0,36 

ft 

n    „  1000        „  1886 

1,61  0,81 



1,21 

1,31 

zusammen  c)   .  . 

727 

158 

14 

899 

auf  je  1000  versicherte  Personen  1888 

5,90 

4,38 

2,93 

5,47 

innn  isw7 

4,98 

3,65 

»    >,  1000        „             „  1886 

3,«2 

2,is 

3,95 

3,48 

(I)  Entschadigungsberechtigte  Hinter- 

bliebene  der  Get5dteten: 

179 

6 

3 

188 

346 

13 

7 

3(K> 

12 

12 

zusammen  d)  .  . 
im  Jahre  1887.  . 

537 
522 

19 
16 



10 

6 

Odd 
544 

Digitized  by  Google 


846 


Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfall- 


Die  unter  b)  ffir  die  Jahre  1886  und  1887  angegebenen  Durchschnitts- 
ziffern  beziehen  sich  auf  diejenigen  Verletzungen,  welche  eine  Erwerbs- 
unfahigkeit  von  weniger  als  13  Wochen  zur  Folge  hatten,  wahrend  fur  das 
Jabr  1888  gemafs  dem  neuen  Nachweisungsmuster  des  Reichsversicherungs- 
amtes  iiberhaupt  alle  Verletzungen  zu  berficksichtigen  waren,  fiber  welche 
im  Laufe  des  Jahres  Unfallanzeigen  erstattet  sind.  Die  Gesammtzahl 
aller  Verletzungen  scheint  danach  im  Jahre  1888  nicht  hOher,  sondern  urn 
ein  Geringes  niedriger,  als  im  Jahre  1887  gewesen  zu  sein.  Hingegen  ist 
die  Zahl  der  nach  den  Unfallversicherungsgesetzen  entschadigten  Ver- 
letzungen, insbesondere  derjenigen,  welche  eine  vorubergehendeoder  dauernde 
theilweise  Erwerbsunfahigkeit  zur  Folge  hatten,  gegen  die  Vorjahre  ge- 
stiegen;  die  Steigerung  betrug  21,65  Hundertstel  (im  Jahre  1887  gegen 
1886  36  Hundertstel).  Dabei  ist  indessen  zu  bemerken,  dafs  nicht  die 
Zahl  der  im  Jahre  1888  verletzten  Personen,  sondern  die  Zahl  derjenigen 
Verletzten  angegeben  ist,  fur  welche  oder  ffir  deren  Hinterbliebene  erst- 
malig  die  Entschadigung  festgestellt  wurde,  ohne  Rficksicht  darauf,  ob  der 
Unfall  selbst  sich  im  Laufe  des  Jahres  1888  oder  schon  frfiher  ereignet 
hat,  und  darauf,  ob  die  Feststellung  der  Entschadigung  erst  auf  Berufung 
an  das  Schiedsgericht  oder  an  das  Reichsversicherungsamt  erfolgt  ist.  Der 
Durchschnittssatz  der  entschadigten  Unfalle  bleibt  bei  den  Staatsbahnen 
sowohl  im  Jahre  1887  als  auch  im  Jahre  1888  hinter  den  Durchschnitts- 
satzen,  welche  sich  nach  der  Veroffentlichung  des  Reichsversicherungsamtes 
im  Jahre  1887  bei  den  Berufsgenossenschaften  ergeben  haben,  mehrfach 
zurfick.  Von  den  bedeutenderen  Berufsgenossenschaften  hatten  hohere 
Durchschnittsziffern,  und  zwar: 
die  Nordwestliche  Eisen-  und  Stahl-Berufsgenossenschaft        mit  5,49, 


„  XordOstliche  Baugewerks-  „  „  5,85, 

„  Mfillerei-  „  „  6,23, 

„  Speditions-,  Speicherei-  und  Kellerei-       „  v  6,33, 

„  Fuhrmanns-  „  m  8,08, 

„  Knappschafts-  „  „  8,30, 

„  Brauerei-  und  Malzerei-  „  „  9,08 


Verletzten  und  GetOdteten  auf  je  1000  Versicherte.*) 

Ueber  die  Gegenstande  und  Vorgange,  bei  welchen  sich  die  Unfalle 
ereigneten,  giebt  die  folgende  Uebersicht  Aufschlufs. 


*)  Die  Tauscndstelziflfern  sind  aus  den  VerOffentlichungen  des  Reichsver- 
sichemngsamts  entnommen;  sie  sind  unter  Zugrundelegnng  der  durchschnittlichen 
jahrlichen  Arbeitszeit  gefnnden,  wabrend  welcher  die  Personen  einer  Geffthrdnng 
uusgesetzt  waren.  Da  diese  Zeit  nicbt  in  alien  Betrieben  die  gleicbe  ist,  so  bieten 
die  mitgetbeilten  Ziffern,  worauf  das  Reichsversicherungsamt  aufmerksam  macht,  zu 
Vergleichen  Uber  die  Gefahrlichkeit  der  Betriebe  nur  einen  ungefabren  Anhalt 
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Gegenstande  nnd  Vorgange 

Zahl  der  Verletzungen  und  Ttfdtungen 

Betrieb 

Werk- 
stalten 

Ban 

Ins- 
gesammt 

Motoron,  Transmissionen,  Arbeits- 

maschinen  . 

o 
O 

• 

19 

— 

22 

Fahrstuhle,  Aufzuge,  Krahnen  u.  dergl. 

2 

— 

2 

Dampfkessel,   Spreng-    oder  feuerge- 

fahrliche  Stoffe  u.  dergl  

a 
D 

r 

0 

1 

12 

Zusammenbruch,  Herab-,  Umfallen  von 

Gegenstanden  

18 

15 

2 

35 

tall  von  Leitern,  Trcppen  u.  s  w.  .  . 

87 

23 

1 

111 

Am-,  -tvuimiiiii,  xit;ut!ii,  j.rugc;ii  >on  .Lidsien 

79 

16 

2 

97 

Ueberfahren  durch  Fuhrwerke  .... 

4 

1 

1 

6 

Eisenbahnbetrieb  (Ueberfahren  u.  s.  w.) 

466 

7 

5 

478 

Handwerkszeug,  einfache  Gerathe    .  . 

20 

57 

1 

78 

Sonstige  Gegenstande  und  Vorgange  . 

42 

15 

1 

68 

Zusammen 

727 

158 

14 

899 

Von  den  Verletzungen  im  Eisenbahnbetriebe  wurden  vornehmlich  die 
bei  der  Bahnunterhaltung,  der  Bedienung  der  Wagen  und  Bremsen,  sowie 
im  Rangirdienste  beschaftigten  Arbeiter,  in  geringerem  Umfange  die  bei 
der  Bahnbewachung  und  im  Lokomotivdienste  aushilfsweise  verwendeten 
Arbeiter  betroffon.  Grofsere  Eisenbahnunfalle,  wie  Entgleisungen,  Zu- 
sammenstDfse  von  Zugen  u.  dergl.,  haben  nur  einen  sehr  geringen  Theil 
der  Unfalle  verarsacht. 

Die  Festsetzung  der  Entschadigungen  aus  Anlafs  der  Unfalle  vollzog 
sich  bei  den  AusfuhrungsbehOrden  meistens  ohne  Weiterungen.  Allerdings 
war  die  Zahl  der  gegen  die  Festsetzungen  der  BehSrden  bei  den  Schieds- 
gerichten  eingelcgten  Berufungen,  welche  fur  die  Arbeiter  mit  Kosten  nicht 
verknilpft  sind,  noch  erheblich;  immerhin  ist  aber  im  Verhfiltnifs  zur  Ge- 
sammtzahl  der  Festsetzungen  ein  Ruckgang  zu  erkennen.  Zumeist  handelte 
es  sich  bei  den  Berufungen  urn  kleinere  Erhohungen  der  Entschadigungen; 
Beschwerden  fiber  Bescheide,  durch  welche  Entschadigungsanspruche  flber- 
haupt  abgelehnt  waren,  sind  nur  selten  erhoben  worden. 

Die  Ausgaben,  welche  fur  das  Kalenderjahr  1887  durch  unmittel- 
bare  Zahlung  oder  durch  Erstattung  an  die  Post  und  an  die  Kranken- 
kassen  als  Entschadigungen  auf  Grand  der  Unfallversicherungsgesetze  aus 
dem  Betriebsfonds  der  fur  Rechnung  des  Staates  verwalteten  Eisenbahnen 
zu  leisten  waren,  ergeben  sich  aus  der  folgenden  Tafel: 
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1 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

Zahl  der 

Von  den  Ausgaben  karaen 

Personen, 

B  e  t  r  a  g 

an  oder  fiir 

der 

auf  je  100  M  der 

,  anf  je  eine  der  in 

Bezeichnung  der  Ausgaben 

welcbe 

Austrabe 

Gesainnitentscha- 

4 

Spalte  2  bezeich- 

Zablungen 

1888 

digungssumme 

neten  Personen 

zu  leisten 

1886 

1887 

1 

1886 

1887 

1888 

188* 

Jl 

.// 

M 

.41 

.// 

.// 

A.  Erwerbsunfabigkeit: 

1.  Kosten  des  Heilverfahrens  . 

339 

29  067 

7,:o 

6,<>4 

4,52 

59,os 

73,34 

85,71 

2.  Renteu  der  Verletzten    .  . 

1  378 

424  351 

60,28 

59,27 

66,01 

204,oo  276,60 

307,» 

B.  Todesfalle: 

3.  Beerdigungskosten  .... 

231 

9962 

6,i » 

2,29 

40,33 

41,60 

43,13 

4.  Rent  en   der  Wittwen  Ge- 

1 

526 

64  246 

[  94,96  123,33 

122,n 

6.  Abfindungen  bei  derWieder- 

12,09 

|  12,34 

10,70 

verheiratbung  von  Wittwen 

11 

4  533 

\  01*4,00 

AfiQ 

4Uo.lo 

41JVos 

6.  Ren  ten  der  Kinder  Getedteter 

1024 

85495 

■  16,«o 

14,86 

I3,si 

63,20 

77,93 

83,M 

7.      „      „  Aszendenten   .  . 

26 

3  760 

0,83 

0,99 

0,59 

121,56 

188,80 

144,63 

C.  Unterbringung  in  Kran- 

kenans  talten: 

8.  Renten  der  Kbefrauen  der 

J 

in   Krankenhausern  unter- 

gebracbten  Verletzten    .  . 

74 

2015 

1,13 

0,62 

0,3, 

•J7.79 

30,38 

27,^ 

9.  Desgl.  der  Kinder  .... 

138 

2  583 

1,61 

0,61 

0,40 

18,55 

14.68 

18,73 

10.      „       „    Aszendenten  .  . 

6 

209 

0,u 

0,o:. 

0,03 

37,33 

29.00 

34,« 

11.  Kur-  nnd  Verpflegungskosten 

an  Krank^nanstalten  .   .  . 

103 

13110 

3,15 

2,21 

2,04 

102,32 

94,67 

127,3* 

12.  Besondere  Kosten  der  Fttr- 

sorge   fur   die  Verletzten 

wabrend  der  erst  en  dreizebn 

3289 

0,72 

0,51 

— 

Zusammen   .  . 

— 

642620 

Aufserdem : 

la.  jvosien  aer  uni.viiuiuerHicn- 

ung,  Schied8gerichteu.dergl. 

6  823 

1 

Endsumme  .  . 

648  943 

1 

1 

dagegen  im  Jabre  1887  .... 

381358 

i 

„         n        fr      1886  .... 

133348 

1 

1 
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Die  sammtliehen  Ausgaben  unter  den  Ziffern  1  bis  11  umfassen  nur 
solche  Entschadigungsbetrage.  welche  nach  Ablauf  der  ersten  13  Wochen 
nach  dem  Unfalle  entstanden  sind;  insbcsondere  sind  bei  den  Heilungs- 
kosten  die  vom  Beginne  der  funften  Woche  nach  Eintritt  des  Unfalles  ab 
bis  nach  Ablauf  der  dreizehnten  Woche  von  der  Eiseiibahiiverwaltung  zu 
gewahrenden  Mehrbetriige  an  Krankengeld  (insgesammt  etwa  16000.//) 
aufser  Betracht  geblieben.  Die  Summe  der  Entschadigungen  ist  gegen- 
fiber  der  Summe  des  Vorjahres  urn  70,17  Hundertstel  gewachsen  bei  einer 
Steigerung  der  Unfalle,  welche  die  Festsetzung  von  Entschadigungen  ver- 
anlafst  haben,  von  21,65  Hundertsteln.  Im  vorigen  Jahre  hat  die  Erhbhung 
gegenfiber  dem  Jahre  188G  bei  den  Entschadigungen  186  Hundertstel  und 
bei  den  Unfallen  35  Hundertstel  betragen,  so  dafs  sich  die  Verhaltnifs- 
ziffcrn  einer  gleich  hohen  Steigerung  der  Entschadigungssuinmen  und  der 
Zalil  der  Unfalle  nahern.  Dementspreehend  zeigen  die  Ziffern,  welche 
die  durchschnittliche  Aufwendung  fur  jede  entschadigte  Person  bei  den 
einzelnen  Entschadigungsarten  angeben,  fur  das  Jahr  1888  gegenuber  dem 
Jahre  1887  eine  geringere  Steigerung,  als  die  Ziffern  des  letzteren  Jahres 
gegenuber  denjenigen  des  Jahres  1886.  Der  Hauptsache  nach  entfUllt 
iibrigens  die  Erhohung  der  Entschadigungssumme  auf  die  Renten  der  Ver- 
letzten,  welche  iiberhaupt  etwa  zwei  Drittel  der  Gesammtaufwendung  aus- 
machen.  Die  durchschnittliche  Jahresrente  eines  Invaliden  betrug  307,90  ui 
gegenuber  276,60  m  im  Vorjahre;  die  durchschnittliche  Rente  der  Wittwe 
eines  GetOdteten  122,14  M  und  diejenige  des  Kindes  eines  GetOdteten 

83,50  M. 

Mit  der  Steigerung  der  Entschadigungssuinmen,  welche  auf  Grund 
der  Unfallversicherungsgcsetze  seitens  der  Eisenbahnverwaltuug  zu  leisten 
sind,  vermindern  sich  naturgemafs  die  derselben  noch  unter  der  Herrschaft 
des  Haftpfliehtgesetzes  erwachsenen  Verpflichtungen  gegenuber  den  ver- 
ungluckten  Eiscnbahnarbeitern  und  deren  Hinterbliebenen;  zur  Deckung 
dieser  Verpflichtungen  sind  verausgabt 

im  Jahre  1886/87  fur  2480  Personen  rund  1050000  Jl, 

„    1887  88  „  2420       „        „     1012  000  „  und 
„       „     1888/89  „  2330        „        „       979000  „ 

Die  Jahresaufwendung  der  Eisenbahnverwaltung  an  Entschadigungen 
auf  Grund  der  Unfall-  und  Haftpnichtgesetze  belauft  sich  danach  im 
Durchschnitt  auf  9.91  .//  fur  je  einen  der  das  Jahr  hindurch  im  Betricbe 
der  Staatseisenbahnen  zu  beschaftigenden  Arbeiter. 

Die  bei  der  Durchfuhruug  der  Unfallversicherungsgesetze  erwach- 
senen besonderen  Verwaltungskosten  (insbesondere  die  Kostcn  der 
Schiedsgcrichte)  haben  im  Jahre  1888  rund  6300  .//  betragen.  Dieser 
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,     Die  Arbeiterpensions-  nnd  Krankenkassen  und  die  Unfall- 


Betrag  ist  defshalb  ungewohnlich  gering,  weil  alle  Ausgaben,  welche  durch 
die  Thatigkeit  dcr  EisenbahnbehOrden,  Dienststellen  und  Beamten  bei  der 
Ausffihrung  der  Unfallversicherung  erwachsen,  als  gewOhnliche  Betriebs- 
ausgaben  der  Eisenbahnverwaltung  angesehen  und  nicht  besonders  ver- 
bucht  werden. 

Werden  die  wesentlicbsten  Ergebnisse  der  Einrichtungcn,  welche  bei 
den  preufsischen  Staatsbahnen  gegenwiirtig  zur  Fflrsorge  fur  erkrankte 
und  erwerbsunfahige  Lohnarbeiter  und  fur  die  Hinterbliebenen  verstorbener 
Lohnarbeiter  bestehen,  kurz  zusammengefafst,  so  ergiebt  sich  folgendes 
Bild.  Im  Kalenderjahre  1888,  bei  den  Arbeiterpensionskassen  im  Rech- 
nungsjahre  1888  89,  sind  gezahlt  worden: 

a)  RuhelOhne,  Wittwen-,  Waisen-,  Sterbegeld  und  Unterstutzungen  an 
dauernd  erwerbsunfahig  gewordene  Arbeiter  und  an  die  Hinter- 
bliebenen verstorbener  Arbeiter  aus  den  Pensionskassen  rund 
313000  jl  (280000  aus  den  Eisenbahnbetriebsfonds  und  aus 
den  der  Verwaltung  zur  Verfiigung  stebenden  Hilfsfonds  —  aufser 
den  Unterstutzungen  hilfsbedurftiger.  noch  nicht  erwerbsunf&higer 
Arbeiter  —  rund  430000  M  (355000  m),  zusammen  743000  ji 
(635000  m); 

b)  Krankheitskosten  (arztliche  Behandlung,  Arznei,  Krankenpflege, 
Krankeugeld  —  durchsehnittlich  1  m  neben  freier  arztlicher  Be- 
handlung und  Arznei  — ,  Sterbegeld  und  dergleichen)  bei  den 
Erkrankungen  und  Sterbefiillen  unter  den  Krankenkassenmitgliedern 
und  in  ihren  Familien  nach  Abzug  der  von  den  Eisenbahnbetriebs- 
fonds erstatteten,  unter  c)  mitgezahlten  Betrage  rund  2964000.// 
(2  860  000  m)  aus  den  Krankenkassen; 

c)  Renten,  Abfindungen,  Heiluugskosten,  Sterbegelder  und  dergleichen 
an  die  bei  den  Betriebsunfallen  verletzten  Arbeiter  und  an  die 
Hinterbliebenen  verungluckter  Arbeiter  auf  Grund  der  Unfall- 
versifherungsgesetze  rund  650  000  M  (390  000  m)  und  der  Haft- 
pflichtgesetze  rund  979000  m  (1012000  m),  zusammen  1  629000  at 
(1402000  m)  aus  den  Eisenbahnbetriebsfonds. 

Am  Schlusse  des  Jahres  waren  einschliefslich  der  von  Unternehmern 
bei  Eisenbahnbauten  beschaftigten  Personen  177  603  Arbeiter  bei  den 
Eisenbahnkrankenkassen  und  darunter  78  786  Arbeiter  bei  den  Pensions- 
kassen betheiligt,  wahrend  in  den  unfallversieherungspflichtigen  Eisenbahn- 
betrieben  ausschlicfslich  der  von  Unternehmern  bei  den  Eisenbahnbauten 


*)  Die  in  Klamraern  angegebenen  Ziffern  beziehen  sich  auf  das  Vorjahr. 
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beschaftigten  Personen  im  Jahre  1888  durchschnittlich  taglich 
164  256  Arbeiter  thatig  waren.  Laufcnde  Beitnlge  waren  von  den  Ar- 
beitern  za  den  Pensions-  und  Krankenkassen  und  zwar  durchschnittlich 
fur  das  Jahr,  soweit  sie  nur  der  Krankenkasse  angehorten,  13,28  ui 
(13,25  m),  und  soweit  sie  sowohl  der  Pensionskasse  als  auch  der  Kranken- 
kasse angehflrten,  35,36  .//  (34  m)  zu  entrichten,*)  wahrend  die  Eisenbahn- 
verwaltung  einen  Baarzusehufs  in  Hohe  der  Halfte  der  Mitgliederbeitrage 
zu  den  Pensions-  und  Krankenkassen  beisteuerte,  die  Kosten  der  Rechnungs- 
und  Kassenffihrung  trug  und  die  Haftpflicht-  und  Unfallentschadigungen 
neben  den  Aufwendungen  an  Unterstutzungen  und  Beihilfen  aus  den 
eigenen  Mitteln  zu  bestreiten  hatte.  Am  Schlusse  des  Jahres  verfugten 
die  Pensions-  und  Krankenkassen  der  Eisenbahnarbeiter  fiber  ein  Ver- 
mOgen  von  insgesammt  mehr  als  14V<  Millionen  Mark. 


*)  Za  den  Knappsehaftakasaen  entrichtete  im  Jahre  1887  an  laufenden  Bei- 
tr&gen  ^aasschliefslich  etwaiger  Nachzahlungen  und  ausschliefslich  der  Beitrage  Er- 
krankter)  durchschnittlich  jedes  unstandige  Mitglied  22,26  M  und  jedes  atandige 
Mitglied  38,31  M. 


Archiv  ftir  Einenbnhnwenen. 
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Anlage  A. 


Uebersicht  iiber  die  Mitglieder,  Ruhelohn-  und  Rentenempfanger  bei  der  Betriebs- 

arbeiterpensionskasse.   1 888/89. 


Zahl  der  Mitglieder 

Zahl  der  a)  Ruhelobn-  und  (b)  Renten- 
etnpfiinger 

Zahl  der  im 
Laufe  des  Jahres 

verstorbenen 
Mitglieder  and 
Ruhelohn- 
empfanger, 
welche  hinter- 
liefsen 

Ge- 
burts- 

am 
Juhrea- 

i  in 
Jahre 
neu 

im  Jabre 

ge- 
storben 

am 
Jahres- 

am 
Jahres- 

cilJ  ItftlJg 

im  Jabre 
in  Zn- 
jangge- 

im 
Jahre 

ge- 

wieder 
arbeits- 
filhigge- 

Rill 

Jahres- 
schlnsse 

anfang 

einge- 

lui  cJi  l 

u  i 

full 

Ir  " 

schlusse 

koraraen 

storben 

worden 

vl  C- tvll 

aT  '  b 

a 

IV 

h 

a 
a 

I, 

u 

Kinder 

1 

2 

3 

± 

a 

i .  a 

9 

lii 

11 

12 

13 

Li 

15 

lii 

12 

1803/04 

1804  or> 

1805  06 
1-0(5  07 
1m)7  OS 

1 



1 

2 

— 

— 

— 
— 

-- 













1 

■ 

— 

2 

i  — 

2.  — 
3  - 
1  — 

— 

- — - 
- 

— 

— 

— 
— 

— 

— 

1 

— 

— 

— 
— 

— 

- 

— 
— 
— 

— 

— - 
-- 

— 

1 

2 
2 
1 

— 
— 
— 
— 
— 

— 
— 
— 
1 

—  "  J 

Ti«i' 
jr  in 




— 

In* Jo  VTiy 

1809'10 

I 

1 

— 
— 

 , 



1 

3 

1  — 

2  — 

— 

— 

— 
— 

1 



— 

— 

— 

-  - 

— 
— 

3 
2 

— 

— 

1 

— 

1810/11 
1811/12 

5 
1 

— 

 • 

— - 
1 

h 
3 

2  — 

5  - 

— 

1 
1 

— 

— 

— 

1 

6. 

— 

1812/13 
1813  14 

6 
12 

— 
— 

- 

1 

5 
11 

2  - 

1  — 



— • 



— ■ 

— 

— - 

2 
1 

— 

— 

1 
1 

— 

1814  15 

1815  lfi 
1816/17 

22 
32 
31 

— 
— 

1 
1 

-- 
11 

lfi 
21 
26. 

6.  — 

10  — 

11  - 

1 
1 

2 

1 
1 
1 

— 
1 
2 

— 
— 

— 

— 

— 
— 

— 

— 
— 

1 

10 
11 

1 
1 
1 

Uu 
3 

1817/18 

10 

1 

21 

11'  — 

1 

1 

— 

— 

13 

1 

1H18/19 

92 

3 

1 

5. 

32 

lfi  — 

3 

21 

— 

fi 

'  ' 

1*19/20 

108 

— 

2 

92 

15j  — 

1 



— 

— 

— 

12 

1 



1820/21 

106 

— 



2 

aa 

I  — 

1 

— 

1 

— 

— 

— 

10 

9 

1821/22 

122 

3 

us 

9  — 

5_ 

3 

1 

— 

— 

— 

13 

3 

1822/23 

169 

a 

1 

fi 

158 

22  — 

li 

1 



— 

— 

— 

28 

1 

5 

— 

1823  21 

103 

3 

1 

1 

178 
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*)  Die  in  der  Zeit  voin  L  Oktober  eines  Jahres  bis  Ende  September  des  folgenden  Jahres 
geborenen  Arbeiter  sind  als  eine  Altersklasse  gcrcchnet. 

Die  Gesamrotzahl  der  Mitglieder  deckt  sich  nicht  genau  mit  den  in  der  Abhandlung  angegebenen 
Zahlen,  weil  in  dieser  Uebersicht  die  in  das  Beamtenverhiiltnifs  ilbergetreteueu,  aber  noch  Beitriige 
entrichtenden  Mitglieder  der  eheiuuligvn  Arbeiterpensionskasse  der  Braunachweigischen  Eisen. 
bahn  raitberUcksichtigt  sind. 

Zu  den  Spalteu  2  bis  6  ist  noch  zu  bemerken,  dass  sich  der  Abgang  bei  den  Pensiouskassen 
in  Folge  Anweisung  eines  Ruhelohnes  oder  einer  Rente  aua  den  Spalten  li  und  10  ergiebt;  der 
weitere  Abgang  eutfallt  auf  die  in  Folge  des  Ausscheidens  aus  der  Beschaftigung  bei  der  Eisen- 
bahn,  sowie  des  Uebertritts  in  das  Beamtenverhiiltnifs  oder  in  die  Pensionskasse  fiir  die  Werk> 
stittenarbeiter  ausgetretenen  Mitglieder.  In  der  Spalte  3  sind  diejenigen  Arbeiter  nicht  mitgezahlt, 
welche  aus  der  letztgenaiinten  in  die  Pensionskasse  der  Betriebsarbeitcr  uberuommeii  sind. 
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Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  and  die  Unfall- 


Beilajce  C. 
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Die  ArbeiterpenBions-  und  Krankenkassen  und  die  Pnfall 
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Die  neue  Eisenbahn  Uber  den  Giovipafs. 


Die  unter  dem  Nanien  „Succursale  dei  Giovi"*  bekannt  gewordene  neue 
Giovibahn  bildet  eine  Parallelstrecke  der  Eisenbahnlinie  Turin  —  Novi — 
Genua  fiber  den  der  Riviera  des  Golfs  von  Genua  zugewendeten  Tbeil  der 
Apenninen;  sie  ist  am  1.  Juni  d.  J.  dem  Verkehre  im  volJeu  Umfange 
ubergcben  worden.  Ihr  Bau,  dessen  Vollendung  sieh  weit  fiber  Erwarten 
hinaus  verzOgert  hat,  erweekt  vornebmlich  in  bautechnischer  Hinsicht  ein 
hervorragendes  Interesse,  denn  er  gehOrt  unzweifelhaft  zu  den  wichtigsten 
und  zugleich  sehwierigsten  Ausfiihrungen,  welche  in  Italien  w&hrend  des 
Verlaufs  der  letzten  zebn  Jabre  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn wesens 
vorgenommen  worden  sind. 

Die  jetzt  lediglich  fur  den  Lokalverkebr  zwischen  Rivarolo  und 
Ronco  bestimmte  alte  Linie  des  Giovipasses  bot  biiisichtlich  ibrer  Ein- 
richtungen  bereits  seit  vielen  Jahren  Anlafs  zu  ebenso  schwerwiegenden, 
wie  bereehtigten  Klagen  aller  Art  dar.  Dieselbe  zahlt  zu  den  altesten 
Eisenbahnanlagen  Italiens,  deren  Baubeginn  bis  in  das  Jahr  1846  zurfick- 
reicht  und  deren  Vollendung  uni  1854  erfolgt  ist.  Die  damals  fur  sie  auf- 
geweudeten  Kosten  baben  etwa  522  000  Lire  auf  das  Kilometer  betragen, 
wobei  fur  den  3258,76  Meter  langen  Giovitunnel  im  Ganzen  10  585  310  Lire 
ausgegeben  worden  sind.  Obgleich  zweigeleisig  angelegt,  zeigte  die  Bahn 
doch  immer  nur  geringe  Leistungsfiihigkeit,  woran  in  erster  Linie  die 
Sufserst  ungfinstigen  und  stetig  wechselnden  Steigungsverhaltnisse  des 
Li'ingsprofils  die  Schuld  tragen.  So  triflft;  man  auf  einer  Strecke  von 
9  —  10  Kilometern  Steigungeu  bis  zu  35,  an  mehreren  Stelleu  sogar 
solcbe  von  37  auf  Tausend  an:  im  erwilhnten  Tunnel  betr&gt  das  Ver- 
haltnifs  bis  zu  34  °/0(l.  Bei  starkster  Ausnutzung  von  Zeit  und  Betriebs- 
mitteln  gelang  es  beispielsweise  nur,  im  besten  Falle  wabrend  24  Stunden 
bis  luk'listens  800  Guterwagen  auf  die  Pafshohe  hinaufzuschaffen,  wobei 
die  Zuge  von  geringer  Lange  durch  3  schwere  Gebirgsmascliinen  mit  je 
8  gekuppelten  Radern  bewegt  werden  mufsten.  Damit  liefs  sieh  aber  den 
thatsachlichen  Anforderungen  an  die  Bahn,  deren  Bedeutung  mit  dem  Auf- 
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schwunge  der  Handelsbewegungen  im  Hafen  von  Genua  fortdauernd  ge- 
waehsen  ist,  in  keineswegs  ausreichendem  Mafse  Rechnung  tragen. 

Hier  Abhulfe  zu  schaffen,  fafste  schon  das  grofee  Eisenbahngesetz 
vom  29.  Juli  1879  ins  Auge,  indem  es  unter  Kategorie  2  No.  5  der  zur 
Vervollstandigung  des  italienischen  Bahnnetzes  zu  erbauenden  neuen  Linien 
die  Herstellung  jener  Parallelstrecke  der  Giovibahn  anordnete.  Mit 
Vollendung  des  Gottharddurchstichs  schien  es  der  italienischen  Regierung 
angezeigt,  dem  Bau  derselben  eine  gr6fsere  Bedeutung  beizumessen,  ihn 
auch  nach  Kraften  zu  beschleunigen.  Man  versetzte  die  neue  Strecke 
unter  die  Bahnen  der  ersten  Kategorie,  deren  Herstellung  ausschliefslich 
vom  Staate  besorgt  wird;  allein  man  kam  doch  erst  im  Fruhjahr  1883 
dazu,  mit  den  Ausfuhrungsarbeiten  zu  beginnen:  nun  aber  in  der  Erwar- 
tung,  schon  im  M&rz  1886  den  Betrieb  erftffheu  zu  konnen.  Diese  Hoffnung 
ist  schwer  getauscht  worden.  Die  Bauvollendung  hat  sich  von  Jahr  zu 
Jahr  verzOgert;  und  zwar  vornehmlich  in  Folge  h6chst  eigenthuralicher, 
bei  der  Durchbohrung  des  grofsen  Roncotunnels  aufgetretener  Bewogungen 
in  den  Steinmassen  des  Gebirges,  die  es  eine  Zeit  lang  beinahe  fraglich 
erscheinen  liefsen,  ob  es  uberhaupt  gelingen  wurde,  der  hier  ganz  uner- 
wartet  von  der  Natur  in  den  Weg  gelegten  Hindernisse  Herr  zu  werden. 
Die  weiter  unten  naher  zu  schildernden  Schwierigkeiten  von  ganz  unge- 
wohnlicher  Art  sind  nun  zwar  inzwischen  glucklich  uberwunden  worden, 
jedoch  nicht  ohne  eine  ebenso  ungewdhnliche  Erhohung  der  Baukosten  der 
Bahn  gegenuber  den  ursprungiichen  Voraussetzungen  verursacht  zu  habeu. 
Man  hatte  die  Bahnlange  anfangs  auf  rund  19  Kilometer  und  die  vermuth- 
lichen  Ausgaben  auf  nur  21  Millionen  Franken  geschatzt.  Als  sp&ter  you 
dem  mit  der  unmittelbaren  Leitung  der  Ausfuhrung  betrauten  Staats- 
bauamte  in  Genua  die  genaueren  Plane  festgestellt  worden  waren,  ergab 
sich  eine  Ausdehnung  von  23,712  Kilometer  bei  rund  26,2  Millionen  Franken 
Kosten.  In  Wirklichkeit  mifst  die  Bahn  jetzt  genau  23  780,11  Meter  und 
wird  auf  etwa  81  Millionen,  d.  h.  also  auf  fast  das  Vierfache  der  zuerst 
in  Rechnung  gestellten  Summe  zu  stehen  kommen. 

Die  neue  Giovibahn*)  zweigt  von  der  Stammlinie  bei  Rivarolo  ab  und 
vereinigt  sich  mit  dieser  wieder  bei  der  Station  Ronco;  letztere  hat  eine 
kleine  Verlegung  etwas  gegen  Norden  vom  bisherigen  Platze  und  auch 
eine  dem  fuhlbar  gewordenen  Mehrverkehre  entsprechende  Vergriifserung 
erfahren.   Die  Bahn  ist  zweigeleisig  erbaut,  lauft  beinahe  parallel  mit  der 

•)  Wir  geben  von  der  neuen  Bahn  auf  1  Rlatt  Zeichnung  einen  Lageplan,  auf 
welcbem  auch  die  Richtung  der  alten  Linie  angedeutet  ist,  ferner  einen  Hohenplan 
und  2  Querschnitte  des  Roncotunnels,  von  denen  der  eine  die  ursprtinglirhe  und  von 
der  ZerstOrung  betroflfene  Ausmauerung  des  letzteren,  die  andere  dessen  endgiltige 
(Jestalt  angiebt. 
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alt  en  Linie  und  zeigt  eine  solche  Tracjrung,  dafs  auf  der  olfenen  Strecke 
fast  gleichmafsig  eine  Steigung  von  15  °/00  and  in  den  Tunnels  eine 
solche  von  12  °/00  erreicht  wird.  Dabei  uberwindet  sie  eine  H6he  von  rund 
306  Meter  und  kommt  mit  ihrem  hftchsten  Punkte  auf  324,14  Meter  fiber 
dem  Meeresspiegel  zu  liegen.  Die  geringsten  Halbmesser  der  Krfiramungen 
betragen  500  Meter.  Durch  derartig  verhaltnifsmafsig  vortheilhafte  Bedin- 
gungen  hofPt  man  ihre  Leistungsfahigkeit  auf  das  Dreifache  von  derjenigen 
der  alton  Streeke  zu  bringen  und  zu  erreichen,  dafs  auf  ihr  taglich  etwa 
2300  Wagen  auf  jedem  Geleise  bewegt  werden  kOnnen.  Sie  soli  allmahlieh 
den  gesammten  Hauptverkehr  der  Personen  wie  Gfiter  aufhehmen,  sodafs, 
wie  schon  bemerkt,  die  alte  Linie  nur  noch  zur  Aushfilfe  und  ffir  den 
Lokaldienst  verbleibt.  Von  dem  BahnkOrper  liegt  fast  die  halbe  Lange  in 
Tunneln,  von  der  anderen  H&lfte  wiederum  die  eine  H&lfte  auf  Viadukten, 
die  andere  in  Einschnitten.  Dem  natiirlichen  Gel&nde  konnte,  da  die 
Apenninen  in  jener  Gegend  ziemlich  steil  zum  Meere  abfallen,  beinahe  an 
keiner  Stelle  gefolgt  werden. 

Die  von  der  Bahn  beriihrten  Bergmassen  bestehen  zumeist  aus  Thon- 
schiefer,  unregelmafsig  mit  Bogen  von  kalkhaltigem  Gestein  durchsetzt. 
Die  vielen  und  zeitweise  sehr  reifsend  dahinfliefsenden  Berggew&sser  einer- 
seits  und  vielleicht  auch  unterirdische  Elementarkrafte  andererseits  verur- 
sachen,  dafs  die  oberen  Schichtungen  der  Berge  in  fortwahrender  Bewegung 
sind.  Nur  so  erklfirt  sich  die  Erscheinung,  dafs  viele  der  zur  Sicherung 
der  BOschungen  in  den  Einschnitten  gegen  die  Bergseite  aufgefuhrten 
Stutzmauern  sich  in  kurzer  Zeit  nach  vorniibergeneigt  haben  und  abge- 
tragen  werden  mufsten.  Man  kam  dazu,  den  neuen  Mauern  flachere  Nei- 
gungen  zu  geben,  auch  die  gegenfiberliegenden  Wande  durch  starke  Stein- 
bOgen  gegen  einander  abzusteifen,  um  so  jenen  angedeuteten  Bewegungen 
der  Stutzmauern  zu  begegnen,  welche  durch  die  Eigeuthfimlichkeit  des 
ThonMhiefers,  bei  Zutritt  von  Luft  an  neu  aufgedeckte  Sehichten  sich  auf- 
zuklahen,  verursacht  erscheinen.  Die  grofse  Beweglichkeit  der  oberen 
Felslagen  des  Gebirges  zwang  u.  a.  auch  dazu,  die  Fundamente  der 
Viaduktpfeiler  tief  in  den  Erdboden  einzusenken.  Bei  Aufstellung  der 
Entwurfe  harte  man  gehofft,  hier  mit  geringen  Mafsen,  etwa  bis  6  m  unter 
Erdoberfl&che,  auszukommen;  in  Wirklichkeit  sah  man  sich  aber  ge- 
nothigt,  nicht  selten  bis  20  m,  bei  dem  Pavetoviadukt  sogar  an  einer 
Stelle  bis  36  m  zu  gehen.  Dieser  Umstand  hat  naturgemaTs  zu  der  oben 
erw&hnten  autfallenden  Ueberschreitung  der  ursprungliohen  Anschlagssumrae 
wesentlich  mit  beigetragen. 

Die  zur  Ausfuhrung  gekommenen  Viadukte  lassen  sich  ihrer  Be- 
deutung  und  der  Hohe  der  fur  sie  aufgewendeten  Kosten  nach  in  3  Gruppen 
unterscheiden. 
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Zur  ersten  Gruppe  gehfiren: 

der  Viadotto  Verde  mit  448  ra  grofster  Lange  und  Oeffnungen  von 
18,5  m  Spannweite, 

der  Viadotto  Trasta  mit  260  m  grOfster  Lange  und  Oeffnungen  von 
20,0  m  Spannweite, 

und  der  Viadotto  Romairone  mit  225  m  grofster  Lange  und  Oeff- 
nungen von  16,5  m  Spannweite; 

ihre  Herstellung  verlangte  im  Durchschnitt  6000  Franken  auf  jedes 
Meter  Lange. 

Zur  zweiten  Gruppe  zahlen: 

der  Viadotto  Paveto  mit  180  m  grOfster  Lange  und  Oeffnungen  von 

10,0  m  Spannweite, 
der  Viadotto  Costangiuta  mit  170  m  grofster  Lange  und  Oeffnungen 

von  16,5  m  Spannweite, 
der  Viadotto  Lauro  mit  150  m  grofster  Lange  und  Oeffnungen  von 

16,5  ra  Spannweite, 
der  Viadotto  Rimessa  mit  110  m  grofster  Lange  und  Oeffnungen 

von  10,0  m  Spannweite; 
hier  mufsten  auf  das  Meter  durchschnittlich  3500  Franken  gezahlt  werden. 

In  die  dritte  Gruppe  sind  alle  ubrigen  Viadukte  zu  versetzen,  deren 
Langen  im  Durchschnitt  80  m  betragen  und  deren  Baukosten  sich  fur  das 
Meter  auf  1600  Franken  gestellt  haben. 

Das  grofsartigste  aller  dieser  Bauwerke  ist  der  Viadotto  del  Verde 
in  der  Nahe  von  Pontedecimo.  Er  zeigt  18  Oeffnungen  nebeneinander, 
davon  eine  jede  mittelst  halbkreisformigen  Bogens  von  18,r,o  m  lichter  Weite 
uberdeckt  Seine  Lange  in  der  Bahnaxe  mifst  431,80  m  und  die  grOfste 
H6he  55,73  m.  In  dem  Abschnitte  fiber  dem  eigentlichen  Bette  des  Berg- 
ilusses  Verde  sind  zwischen  den  daselbst  mehr  wie  40  m  hohen  Pfeilern 
flache  AussteifungsgewOlbe  angeordnet,  die  dem  Viadukte  das  Ausseben 
eines  Bauwerks  von  2  Bogenstellungen  ubereinander  verleihen.  Mit  den 
Fundaraenten  raufste  bis  22  m  unter  die  Erdoberfl&che  hinab  gegangen 
werden;  und  zwar  bestehen  dieselben  hier,  wie  fast  uberall,  aus  elliptisch 
geformten  Brunnenkesseln,  welche  versenkt  in  ihrem  unteren  Theile  mit 
Beton  und  darauf  mit  regelrechtem  Mauerwerk  ausgefflllt  sind.  Als  Material 
haben  zumeist  Ziegelsteine,  dann  fur  Gesimse,  Deck-  und  Schlufssteiner 
Granit  von  Baveno,  endlich  auch  noch  ein  in  der  N&he  vorkommender 
Sandstein  Verwendung  gefunden.  Der  Mortel  ist  fur  gewOhnlich  zu  einem 
Drittel  aus  Kalk  und  zu  zwei  Dritteln  aus  rOmischer  Pozzolane  gemischt 
worden.    Die  Kosten  des  imposanten  Verdeviadukts ,  dessen  ungemein 
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sanbere  Ausfuhrung  alles  Lob  verdient,  werden  auf  rund  27t  Millionen 
Franken  angegeben. 

Die  Gesammtausdehnung  der  18  Tunnel  der  Bahn,  deren  Einzellangen 
—  immer  in  abgerundeten  Zahlen  —  von  95  Meter  bis  zu  fast  8300  Meter 
wechsein,  belauft  sich  auf  12,37  Kilometer.  Ihre  Anlage  ist  im  Grofsea 
und  Ganzen,  abgesehen  vom  Roncotunnel,  verhaltnifsmafsig  leicht  zu  be- 
werk8telligen  gewesen  und  hat  an  Ausgaben  rund  2500  Franken  auf  das 
Meter  verlangt.  Beinahe  Qberall  sind  im  Inncrn  in  Abstanden  von  50  zu 
50  Meter  auf  beiden  Seiten  Nischen  vorgesehen;  im  Roncodurchstich 
finden  sich  aufeerdem  in  Entfernungen  von  je  500  Meter  Xiederlage-  und 
in  solchen  von  1000  Meter  Zufluchtsplatze  eingerichtet.  Alle  diese  Anlagen 
unterscheiden  sich  jedoch  in  ihren  Einzelheiten  nicht  wesentlich  von  den- 
jenigcn,  wie  sie  auch  an  anderen  Orten  vorzukommen  pflegen. 

Die  Hauptschwierigkeiten  beim  Bau  der  ganzen  Bahn  sind,  wie  schon 
bemerkt,  im  Roncotunnel  zu  uberwinden  gewesen.  Dieser  befindet  sich 
auf  der  Westseite  des  in  der  Nahe  vorttberfliefsenden  Scriviaflusses;  seine 
beiden  Mfindungen  endigen  in  Krummungen  von  500  Meter  Halbmesser. 
Aufserdem  ist  noch  im  Inuern,  ungefahr  unweit  Borgo  Fornari,  eine 
Kriimmung  von  2000  Meter  Halbmesser  cingelegt,  um  auch  dort  aufserhalb 
des  Bereichs  der  Scrivia  und  so  gegen  allzu  starke  Wasserdurchsicke- 
rungen  geschutzt  zu  bleiben.  Das  durchweg  gleichmafsig  vertheilte 
Steigungsverhaltnifs  der  Richtlinie  belauft  sich  auf  genau  0,011658.  Zugleich 
mit  der  ndrdlichen  Endigung  des  Tunnels  hat  die  Bahn  ihren  h&chsten 
Punkt  erreicht. 

Auch  hier  hat  man  es  der  llauptsache  nach  mit  einem  Thonschiefer 
zu  thun  gehabt,  der  auf  der  Sudseite  des  Berges  vielleicht  richtiger 
Schieferthon  genannt  zu  werden  verdient.  In  dem  Nordabschnitte  fand 
sich  der  Thon  haufig  mit  Lagen  von  Kalk  durchsetzt,  die  wohl  die  Ursache 
wurden,  dafs  dort  das  Gebirge  im  Bohrloche  bei  Zutritt  der  Luft  weniger 
leicht  als  im  sudlichen  Theile  die  Form  vcranderte.  An  den  Ausbruch- 
stellen  zeigte  der  Thonschiefer  ziemlich  bedeutende  Harte,  sodafs  die 
Sprengung  sogar  eine  Anwendung  von  Dynamit  erforderte.  An  der  Luft 
indessen  vorlor  er  bereits  nach  kurzer  Zeit  den  Zusammenhang,  indem  er 
sich,  wenn  der  Kalk  fehlte,  bald  in  gewOhnlichen  Thon  verwandelte. 
Wahrend  nOrdlich  ein  starker  Wasserandrang,  der  sich  zeitweise  auf 
170  Liter  in  der  Minute  steigerte,  zu  bewaltigen  war,  schutzte  sudlich  die 
Dichtigkcit  des  Schieferthons  beinahe  vollstandig  gegen  Durchsickerungen, 
obgleich  grade  dort  ein  wasserreicher  Boden  angetroffen  wurde.  Besondere 
Erschwernisse  brachte  die  etwas  zu  spat  gemachte  Wahrnehmung,  dafs 
die  im  Grofsen  und  Ganzen  von  Nord  nach  Sud  gerichteten  und  unter 
Wiukeln  von  60—70  °  geneigteu  Schichtungen  des  Gebirges  auf  der  ganzen 
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Strecke  vom  sfidlichen  Tunneleingange  bis  in  die  Hohe  des  Dorfes 
Bussala  mit  der  Axe  des  Durchstichs  nahezu  parallel  liefen;  erst  weiter 
oberhalb  und  bis  zum  nOrdlichen  Mundloehe  stellte  letztere  sich  mehr  nnd 
mehr  senkrecht  zu  der  Gesteinslagemng. 

Fur  die  Voniahme  der  Bohrungen  dienten  wahrend  des  Verlaufs  der 
Arbeiten  14  Angriffsstellen,  davon  je  eine  an  den  beiden  Mtindungen  des 
Tunnels  nnd  je  zwei  an  sechs  theils  senkrecht,  theils  schief  in  den  Berg 
eingetriebenen  Schachten.  Man  begann  alle  Bohrungsangriffe  nach  dem 
belgischen  Systeme,  das  aueh  fur  die  Bauplatze  am  nOrdlichen  Ende  und 
dem  einen  der  beiden  sclriefen  Sehfichte  (von  Pieve)  bis  zur  Vollendung 
der  betreffenden  Tunnelabschnitte  beibehalten  werden  konnte.  Bei  den 
ubrigen  Stellen  aber  ging  man  schon  nach  wenigen  Monaten  zu  dem  eng- 
lischen  Systeme  fiber:  mufste  indessen  auch  dieses  gegen  Mfirz  1886  auf- 
geben,  um  den  Versuch  zu  machen,  nach  einer  neuen,  eigenen  Methode 
(gemischtes  System)  vorzugehen,  mit  deren  Grundprinzip  man  wieder  zur 
belgischen  Art  zurfiekkehrt.e.  Zu  diesem  Wechsel  zwangen  die  wfihrend 
des  Verlaufs  der  Arbeiten  zu  Tage  gekommenen,  merkwfirdigen  Erschei- 
nungen  ira  Verbalten  des  Gebirges.  Schon  wahrend  des  Aushubs,  und 
noch  vor  Beginn  der  Ilerstellung  des  Ringmauerwerks  hatte  sich  namlich 
innerhalb  der  Stollen  an  vielen  Orten  ein  Senken  des  Firstes  derselben, 
weiter  ein  Heben  der  Sohle  und  Aufschwellen  der  Seiten  bemerkbar 
gemacht;  an  anderen  Stellen,  welche  schon  eine  Ausmauerung  besafsen, 
sah  man  die  Gewolbe  vornehmlich  gegen  Osten  hin  mehr  und  mehr 
ausweichen  und  die  Sohlenbogen  hauptsachlich  in  westlicher  Richtung  sich 
nach  oben  verschieben. 

Im  nOrdlichen  Abschnitte  wurde  der  Tunnel  von  Hand  getriebcn;  im 
sfidlichen  benutzte  man  Bohrmaschinen  nach  den  Systemen  von  Ferroux 
und  Brandt.  Die  letzterwahnten  sollen  im  vorliegenden  Falle,  woselbst 
die  ZertrOmmerung  eines  Gesteins  von  mfifsiger  Harte,  aber  grofser 
Zahigkeit  in  Frage  kam,  keine  grade  gunstigen  Ergebnisse  geliefert  haben. 

Es  wurde  zu  weit  ffihren,  an  dieser  Stelle  auf  alle  Einzelheiten  der 
Ausffihrung  des  Roncotunnels  und  auf  sammtliche  Erfahrungen  eingehen 
zu  wollen,  die  daselbst  nach  den  verschiedencn  Gesichtspunkten  des 
Turmelbaus  hin  gemacht  worden  sind.  Ebenso  verbietet  es  sich,  hier  der 
zahlreichen  Erorterungen  naher  zu  gedenken,  welche  zwischen  der  italie- 
nisrhen  Staatsregierung  und  den  betreffenden  Bauunternehmern  stattge- 
fun<len  haben,  um  die  Ursachen  festzustellen,  denen  die  im  Sfidabschnitte 
des  Tunnels  zu  Tage  getretenen  Verdrfickungen  der  Wande  des  Bohrlochs 
zugeschrieben  werden  miissen.  Es  sei  nur  erwahnt,  dafs  dergleichen  sich 
besonders  in  den  Theilen  von  1000  bis  2400  Meter,  vom  dortigen  Eingange 
an  gerechnet,  offenbart  haben.    Anfangs  glaubte  man,  durch  Reparaturen 
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die  Schaden  beseitigen  zu  kOnnen  and  machte  sich  auch  wirklich  daran, 
einige  Strecken  der  zerdruckten  Gewoibe  fortzunehmen  und  neu  herzu- 
richten.  Allein  die  Ausdehnungen  des  Gesteins  liefsen  nicht  nach;  und 
die  ausgebesserten  Theile  warden  immer  wieder  zerstOrt.  Es  gab  bald 
Stellen,  an  welchen  das  Ringmauerwerk  derart  zerdruckt  und  aus  seiner 
alten  Lage  gebracht  worden  war,  dafs,  wie  die  Fig.  3  auf  der  Zeichnung 
erkennen  lafst,  die  ursprungliche  lichte  Oeffnung  des  Tunnels  mehr  wie 
ein  Drittel  ihrer  GrOfse  eingebiifst  hatte.  Die  Auszimmerung  fand  man 
ganz  und  gar  aus  der  richtigen  Stellung  verschoben  und  Baumstamme 
von  mehr  als  40  cm  Durchmesser  vOllig  zersplittert. 

Unter  solchen  Umstanden  stellten  die  Unternehmer  ihrc  Thatigkeit 
zu  Anfang  des  Jahres  1887  ein  und  uberliefsen  es  der  Regierung, 
auf  ein  anders  geartetes  Vorgehen  behufs  Beendigung  der  Arbeiten  zu 
sinnen. 

Der  Zustand  des  Tunnels  um  jene  Zeit  lafst  sich  in  Kiirze  dahin 
beschreiben,  dafs  vom  Sudende  her  die  ersten  1060  Meter  eine  regelrechte 
Ausmauerung,  die  folgenden  600  Meter  aber  mehr  oder  weniger  starke 
Verdnickungen  der  GewOlbe  zeigten.  Weiterhin  waren  eine  625  Meter 
lange  Strecke  mit  nur  erst  vollendetem  Fufsstollen,  darauf  313  Meter  mit 
theilweise  zerst6rter,  theilweise  noch  unversehrt  gebliebener  Ummanteluug 
und  endlich  das  Reststuck  bis  zum  nOrdlichen  Ausgange  mit  ordnungs- 
mafsigem  Mauerwerk  zu  bemerken. 

Da  Alles  darauf  ankam,  die  Bahn  so  schnell  als  nur  mOglich  zu 
vollenden,  so  lOste  die  Regierung  das  Vertragsverhaltnifs  mit  den  alten 
Unternehmern  auf,  nahm  auch  ihrem  eigenen  Bauamte  in  Genua  die  fernere 
Bauleitung  ab  und  ubertrug  nun  der  Gesellschaft  der  Mittelmeereisenbahnen, 
an  welche  der  Betrieb  der  Giovilinie  demnachst  so  wie  so  zu  fallen  hatte, 
die  weitere  Ausfuhrung,  indem  sie  die  Verpflichtung  einging,  letztgenannter 
aUe  fur  die  Vollendung  des  Baus  aufzuwendenden  Gelder  unter  Gew&hrung 
gewisser  Zuschlage  zuruckzuerstatten. 

Die  Gesellschaft  ubernahm  die  Arbeiten  am  1.  Juli  1887  und  legte 
deren  Ausfuhrung  einen  von  ihr  selbst  aufgestellten  Entwurf  zu  Grunde, 
der  dahin  ging,  auf  der  rund  1400  Meter  langen,  in  Folge  der  Ausdeh- 
nungen des  Gebirges  aus  der  Lage  gebrachten  Tunnelstrecke  eine  neue, 
gegen  die  ehemaligen  Annahmen  wesentlich  verstarkte  WOlbummantelung 
der  DurchschnittsOflfnung  herzurichten.  Als  vornehmste  Baumaterialien 
behielt  sie  Ziegelsteine  und  Beton  bei,  erachtete  es  indefs  fur  geboten,  die 
Sohle  des  Ringes  auf  im  Mittel  4,5  Meter,  die  Seitenwando  auf  2,5  Meter 
und  das  Deckengewolbe  auf  2,0  Meter  Starke  anzunehmen. 

Die  unmittelbare  Bauleitung  ging  von  jetzt  ab  auf  das  in  Rom  ein- 
gerichtete  und  unter  der  Direktion  des  Ingenieurs  Comm.  Oliva  stehende 
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Zentralbauamt  der  Mittelmeereisenbahngesellschaft  fiber,  tier  es  nach 
reichlich  zweijahriger  Thatigkeit  gelungen  ist,  die  von  so  vielen  Wechsol- 
fallen  heimgesuchte  Unternehmung  nunmehr  mit  Geschiek  zu  Ende  zu 
fuhren.  Mehr  noch,  als  die  Hcrstellung  des  neuen  Mauerwerks  hat  die 
Fortschaflung  des  alten  im  Verein  mit  der  nothwendig  gewordenen  Ver- 
grOfserung  der  Bergaushflhlung  Schwierigkeiten  bereitet.  Zur  Auszimmerung 
mufsten  Baumstamme  von  40 — (50  cm  Durchmesser  ausgesucht  und  mit 
Rucksicht  auf  die  Gewalt  des  vom  Berge  ausgeubten  Druckes  so  dicht 
neben  einander  aufgerichtet  werden,  dafs  kaum  der  nothdiirftigste  Platz 
zur  Bewegung  der  Materialien  verblieb.  Dieser  Uinstand  hemmte  nicht 
nur  bedeutend  den  Fortgang  der  Arbeiten,  sondern  erlaubte  auch  von 
vornherein  nicht,  auf  die  von  mehreren  Seiten  angerathene  Venvendung 
von  Haustein  zu  den  VVolbungen  an  Stelle  der  Ziegel  einzugelien.  Ohne 
volktandige  Aendening  des  einmal  angenommenen  Systems  der  Aus- 
zimmerung  ware  es  ganz  unmOglich  gewesen,  etwa  Sandstein-  oder  Granit- 
stficke  von  einigem  Umfange  und  Gewichte  innerhalb  des  Tunnels  zu 
heben  und  nach  den  Verbrauehsplatzen  durch  das  enge  Netz  des  Holz- 
werks  hindurch  zu  schaffen.  Ffir  die  neue  Auszimmerung  allein  sind  etwa 
30000  cbm  Holz  nothwendig  geworden:  ein  Verbrauch,  der  darin  seine 
Erklarung  findet,  dafs  die  sogleich  nach  der  Fallung  in  Benutzung  ge- 
nommenen  Stamme  durehschnittlich  immer  nur  2  Monate  ausgehalten 
haben;  alsdann  sind  sie  regelmafsig  durch  die  sehlechte  Luft  und  N&sse 
im  Tunnel  so  morsch  geworden,  dafs  sie  ausgewechselt  werden  mufsten. 
Weiter  hat  die  Menge  des  beseitigten  alten  Gemauers  und  der  Gestein- 
massen  zur  Erweiterung  des  Durchstichs  in  runder  Zahl  lfiOOOO  cbm  be- 
tragen.  Diese  Arbeiten  haben  zumeist  nur  mit  der  Hacke  und  ohne  Zu- 
hulfenahme  anderer  Sprengmittel  bewirkt  werden  kOnnen. 

Die  Lufterneuerung  im  Tunnel  gesehah  zu  einem  kleinen  Theile 
kfinstlich  mittels  Luftpumpen,  die  sich  in  Bussala  befanden  und  fortgesetzt 
frische  Luft  in  Rohrgestangen  nach  den  einzeluen  x\rbeitsstellen  hin  be- 
wegten.  Den  weitaus  wirksamsten  Erfolg  gewann  man  jedoch  durch  die 
sehr  einfache  Vorricbtung  der  Aufhangung  eines  stets  in  Brand  erhaltenen 
eisernen  Ofens  innerhalb  des  einen  der  senkrechten  Schachte,  in  welchem 
auf  diese  Weise  ein  aufserst  lebhafter  Zug  erzeugt  wurde. 

Die  Baukosten  anlangend  verdient  bemerkt  zu  werden,  dafs  in  den- 
jenigen  Tunnelabschnitten,  die  gleich  beim  ersten  Angriff  fertig  gestellt 
werden  konnten,  ffir  jedes  Meter  etwa  3300  Franken  gezahlt  worden  sind; 
in  dem  von  der  Mittelmeerbahngesellschaft  ubernommenen  Theile  haben 
sich  die  Gesammtausgaben  bis  jetzt  auf  rund  10  Millionen  ergeben, 
durften  aber  schliefslich  selbst  diesen  Betrag  noch  ubersteigen.  Trotz 
aller  hier  bei  der  letzten  Ausffihrung  zur  Anwendung  gekommenen  Vorsicht 
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ist  ein  nockmaliges  Auftreten  von  Verdruckungen  im  WOlbungsmauerwerke 
doch  nicht  ganz  zu  verhindern  gewesen.  Zumeist  aber  haben  die  Ver- 
schiobungen  nur  wenige  Centimeter  betragen,  sodafs  man  sich  damit 
helfen  konnte,  die  vorspringenden  Theile  durch  Wegstemmen  zu  ent- 
fernen.  Einige  Male  indessen  zwang  die  Noth,  zu  wiederholter  Erneuerung 
vollstandiger  Gewolberinge  oder  Stficke  von  solchen  zu  schreiten.  Immerhin 
ist  es  durch  die  neuen  Mafsnahmen  wirksaraer  als  fruher  gelungen,  den 
Bewegungen  des  Gebirges  zu  begegnen. 

Ueber  die  wahren  Ursachen  jener  Zerstorungen  am  Tunnelmauerwerk 
gclien  auch  heute  noch  die  Meinungen  nicht  v5llig  zusammen.  Allgemein 
nur  wird  der  Umstand,  dafs  die  Tunnelaxe  auf  eine  lange  Strecke  hin  mit 
der  Richtung  der  Bcrgschichtungen  beinahe  parallel  lauft,  far  ungunstig 
erachtet;  denn  dadurch  geschah  es,  dafs  man  bei  der  Bohrung,  so  zu 
sagen,  die  Fufse  des  Gebirges  fortschnitt  und  dieses  selbst  veranlafste, 
sich  nun  mit  vollem  Gewichte  zuerst  auf  die  Vcrbolzung  und  sodann  auf 
die  Ausmauerung  des  Durchstichs  zu  legen.  Weiterhin  war  es  ver- 
niuthlich  ein  Fehler  der  ersten  Ausfuhrung,  nach  dem  englischen  Systeme 
vorzugehen,  dabei  immer  gleich  das  ganze  Profil  auf  8  Meter  Tiefe  aus- 
zuheben  und  hinterhcr  langere  Zeit  ohne  Verkleidung  zu  belassen.  Bei 
derartigem  Verfahren  wurde  noch  das  an  sich  berechtigte  Streben  auf 
thunlichste  Beschleunigung  der  Arbeiten  verhanguifsvoll,  weil  es  zu  stetiger 
Vermehrung  der  Angriffsstellen  und  somit  dahin  fuhrtc,  die  mit  dem  freien 
Zutritt  der  atmospharischen  Luft  zu  den  frisch  aufgedeckten  Gesteins- 
niassen  zusammenhangeuden  ungunstigen  Bedingungen  allmahlich  auf  eine 
Strecke  von  1  Kilometer  Tunnellange  auszudehnen.  Schliefslich  radgen 
auch  die  heftigen,  durch  die  Dynamitexplosionen  hervorgerufenen  Erschutte- 
rungen  nicht  ohne  Einftufs  darauf  geblieben  sein,  die  angeschnittenen  Berg- 
schichten  in  Bewegung  zu  bringen. 

Die  vorstehenden  Darlegungen  werden  erkennen  lassen,  in  wie  hohem 
Mafse  die  Ausfuhrung  der  neuen  Giovieisenbahn  in  bautechnischer 
Hinsicht  Aufmerksamkeit  verdient;  und  die  italienischen  Ingenieure  dflrfen 
sicherlich  mit  berechtigtem  Stolze  auf  die  gluckliche  Ueberwindung  jener 
bedeutsamen  Hindernisse  hinblicken,  welche  sie  beim  Bau  der  Bahn,  und 
vornehmlich  bei  der  Herstellung  des  Roncotunnels  angetroffen  haben. 

K. 
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Seit  langerer  Zeit  hat  das  Archiv  alljahrlich  eine  vergleichende  Zu- 
sammenstellung  der  wichtigsten  Angaben  fiber  die  Eisenbahnverhaltnisse 
Deutschlands  und  Englands  fur  je  3  Betriebsjahre  gebracht.*)  Als  Quellen 
dieser  Zusammenstellungen  sind  fur  die  deutschen  Eisenbahnen  die  vom 
Reichseisenbahnamt  herausgegebene  Statistik,  fur  die  englischen  der  vom 
Handelsamt  (Board  of  Trade)  ver5ffentlichte  Bericht  fiber  die  Eisenbahnen 
<»rofsbritanniens  benutzt  worden.  Es  erscheint  von  Interesse,  auch  das 
Eisenbahnwesen  Frankreichs  mit  in  Vergleich  zu  ziehen.  Fur  letzteres  Land 
liegen  indessen  anitliche  ins  Einzelne  gehende  Nachrichten  fiber  die  Be- 
triebsergebnisse,  wie  sie  fur  die  anderen  beiden  Lander  in  den  angeffihrten, 
bereits  fiir  das  Jahr  1887  erschienenen  Quellen  gebracht  werden,  erst  ffir 
<las  Jahr  1886  vor,  so  dafs  also  die  Vergleichung  der  Eisenbahnverhaltnisse 
der  3  Lander  fur  die  Jahre  1886 — 1887  nicht  durchgeffihrt  werden  kann. 
In  einer  neuen  VerOffentlichung  des  franzOsischen  Ministeriums  der  offent- 
lichen  Arbeiten**)  werden  die  wesentlichsten  Angaben  fiber  das  Anlage- 
kapital,  die  Betriebsergebnisse  u.  s.  w.  der  franzOsischen  Eisenbahnen  ffir 
das  Jahr  1887  mitgetheilt,  wahrcnd  die  gleichen  Angaben  fur  das  Jahr  1886 
nicht  vorliegen.  Im  Nachstehenden  sollen  defshalb  in  gleicher  Weise,  wie 
in  den  frfiheren  Jahren,  die  Angaben  ffir  die  Eisenbahnen  Deutschlands 
und  Englands  ffir  3  Jahre  —  1886,  1886  und  1887  —  vergleichend  zu- 
sammengestellt  werden.  Dieser  Vergleichung  ist  zum  ersten  Male  eine 
Nebeneinandcrstellung  der  wesentlichsten  Angaben  fiber  die  Eisenbahnen 
Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs  ffir  die  Jahre  1886  und  1887 
beigeffigt. 

*)  Vergl.  zuletzt  Archiv  1888  S.  691  n.  ff. 

**)  Diese  VerOffentlichung  ftthrt  die  Bezeichnung:  „Statistique  des  chemins  de 
fer  francais  an  31.  decembre  1887.  Documents  principaux.  Paris  1889." 

Die  Angaben  tlber  die  franzOsischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1885  sind  entnommen 
der  vom  franzOsischen  Ministerium  der  Offentlichen  Arbeiten  verOffentlichten  Statistik: 
^Chemins  de  fer  francais.  France  earopeenne  et  Algene.  Documents  statistiqnes 
relatifs  a  l'annee  1886.  1«»  partie:  „Lignes  d'interet  general".  Paris  1887.  2«  partie: 
rLignes  d'intiret  local".  Paris  1888. 
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876  Die  Eisenbahnen  Deutschlands  und  Englands  in  den  Jahren  1886  bis 


I.  Die  Eisenbahnen  Deutschlands  und  Eng- 

1.  Ausdehnunp 


Gegenstand 

1. 

Dents chland 

i  835/86 

1886/87 

1887,88 

Lange    der    im   Betrieb  befindlichen 

km 

87  271##) 

jo  \r*D  J 

v9  Awl  } 

davon  doppelgeleisig  .... 

ii 

10947 

11077 

11 218 

An  Bahnlange  kommen: 

auf  je  lOOOO  Einwohner  .   .  . 

>i 

7,W 

8,oA 

8,2ri 

„    „  100  qkm  Flache  .... 

jj 

(>,SS 

iff 

» 1"" 

Lange  der  im  Betrieb  befindlichen, 

dem  tiffentlichen  Verkehre  dienen- 

den,    schmalspurigen  Eisen- 

ii 

382 

568 

704 

Gesammtanlagekapital  .   .   .  . 

Jl 

9  722  106  680 

9818040628 

9  902  146  949 

fur  l  Kilometer  Bahnlange  .  . 

ti 

261366 

268941 

266071 

Von  dem  verwendeten  Anlagekapital 

sind  bescbaftt: 

i 

bei  den  Staatsbahnen: 

Dnrch  Staatsanleihen  und  ans  eztra- 

» 

8847971 142 

8  948  032  662 

9122976486 

bei  den  Privatbahnen: 

Durch  Ausgabe  von  Aktien    .  .  . 

it 

636  868686f) 

632844  662f) 

471 870 160f) 

„        „  Obligationen 

ii 

287064418 

294463670 

266043  696 

„    schwebende  Schulden   .   .  . 

?i 

41  656  067 

39  087  244 

38  694119 

„    Anleihen  und  Schulden  (loans 

and  debenture  stock)    .  .  .  . 

ii 

*)  Fur  die  Umrechnung  des  englischen  Mafses  and  Geldes  pelten:  1  mile  =r 
Eigenthumslange. 

f;  Aufserdem  sind  in  der  deutochen  Statistik  noch  fur  1886/86  =  10167277  Mt 
Angabe  ttber  die  Art  der  Beschaffung. 
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lands  in  den  Jahren  1885,  1886  und  1887. 

und  Anlagekapital.*) 


2.  England 


1887 


Znnahme  oder  Abnahme  in  1887  gegen  1885 


1.  Dentscbland 

"l  ' 
in  Pro- 


B  e  tr  ag 


zenten 


2.  England 
Betrag 


in  Pro- 
zenten 


81 121 
17053 

8,50 

10,01 


+  1886      +   5,i      +  669 


+  271 

+  0,88 
+  0,85 


+   2,i  + 


+  3,5 

+  5,1 

i 

I 


+  0,09 

+  0,*i 


+  2,3 

+  1,4 

+  1,1 

+  2,i 


16  317161 100 
628  714 


6046095180 
6162583260 


4  109  482  600 


+  322 
194330601+180040419 
!  f  -  536  767  -  6284 


6  104041  640 
6  289032  880 


4173  810  660 


+  84,3  - 
+    1,9  +602271980   +  3.7 
—   2,4  +        8063   +  1,\ 


+275  006  343 


6  296906  340 
6  376487  700 


4  247  039  040 


-  63  988  480 


+  8,1' 

;l 


11,9  +260811  160 
-mm    i         7,7  4  213  904  440 
—   2  960938  —   7,i  — 


—     +137  656  380 


+  4,i 
+  3,5 


l,6i  km  und  1  £?  =  20  JL 


far  1886/87  =  4  162  600  M  nnd  filr  1887  88  =  4162600  JL  aufgefuhrt,  ohne  nahere 
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Die  Eieenbahnen  Dentscblands  und  Knglanda  in  den  Jahren  1885  bis 


Das  Bahnnetz  Deutschlands  ubertraf,  wie  aus  der  Tabelle  ersichtlich, 
das  eDglische  an  Ausdehnung  am  Schlusse  des  Jahres  1887  urn  7636  km. 
Fur  die  3  Jahre  1886—1887  ist  der  Zuwachs  der  deutschen  Eisenbahnen 
(1886  km  oder  5,1  0  0)  betrachtlich  grofser,  als  der  der  englischen  (669  km 
oder  2,2  °/0). 

Filr  die  deutschen  Eisenbahnen  ergeben  sich  aus  vorstehenden 
sogenannten  Eigenthumslangen  durch  Hinzurechnung  der  gepachteten 
und  mitbetriebenen  Strecken  und  unter  Abrechnung  der  verpachteten  (von 
der  Verwaltung  nicht  betriebenen  eigenen)  Strecken  die  Betriebslangen: 


1885/8u 
km 


1886/87 
km 


am  Jahresschlusse   37  611  38261 

im  Jahresdurchschnitte   37 199  37  769 

Davon  waren  benutzt: 

gemeinschaftlich  fur  Personen-  und  Guterverkehr  36  647  37  U88 

ausschliefalirh  fur  Personenverkchr   65  64 

9   Giitenerkehr   587  606 


1887/88 
km 

39  361 
38594 

37  910 
67 
617 


Aufser  den  vollspurigen,  fur  den  offentlichen  Verkehr  bestimm- 
ten,  Eisenbahnen  waren  in  Deutschland  noch  im  Betrieb: 


1885/86     1886/87  1887/88 
km  km  km 

Anschlufsbahnen  fur  Privatzwecke   1983     2  031     2  094 

Schmalspurbahuen  fur  Offentlichen  Verkehr  .    .       382       668  704 

Unsere  Quellen  geben  keinen  Aufschlufs,  ob  private  Anschlufsgeleise 
sowie  Schmalspurbahnen  unter  den  Langen  der  englischen  Bahnen  ein- 
begriffen  sind. 

Von  den  deutschen  Bahnen  warden  betrieben: 


1885/86 

1836/87 

1887/88 

km 

km 

km 

als  Vollbahnen  

30612 

30747 

30918 

w  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  . 

6659 

7  301 

8239 

zusammen 

37  271 

38048 

39  157 
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Fur  die  englischen  Bahnen  fehlt  eine  derartige  Unterscheidung. 
Von  den  deutschen  Eisenbahnen  waren: 


1885/80  1886/87  1887/88 

i|     km  km    j  km 

Staatsbahneii  und  fur  Rechnung  des  Staates 

verwaltetc  Privatbahnen                              32  668  33  249   34  394 


Pri  vat  bahnen  unter  Staatsverwaltung 
w  „  Privatverwaltung 


463 
4240 


274  94 
4525     4  669 


zusammen    37  271  38048 


39157 


Die  englischen  Eisenbahnen  sind  s&mmtlich  Privatbahnen  unter  Privat- 
verwaltung. Gegenuber  dem  Anlagekapital  —  dem  fur  die  Verzinsung 
in  Betracht  kommenden  (verwendeten)  Kapital  —  ergiebt  sich  als 
Ge8ammtaufwendung*)  fur  die  deutschen  Eisenbahnen: 


1885/86 


1886/87 
M 


1887;  88 


Im  Ganzen  9  449  226  274  9  555  581  927  9  662  016  165 


Fur  das  km  Eigenthumslange  . 

Die  von  den  Baukosten  in  Abzug 
gebrachtcn,  seitens  Dritter  ge- 
leisteten  Beihilfen  und  ver- 
lorenen  Beitragehabeu  betragen 


254020        252019         248  885 

I 


61412690     65639167     73873  953 


Aus  der  englischen  Statistik  ist  die  genauere  Bedeutung  der  Zahlen 
fur  das  Anlagekapital  nicht  ersichtlich. 


*)  Dieselbe  ergiebt  sicb,  wenn  von  den  eigentlichen  Baukosten  (den  dnrcb 
die  Bahnanlage  vernrsachten  Ausgaben)  die  Ueberschusse  aus  dem  Betriebe  Ton 
Strecken  fflr  Rechnung  des  Baufonds,  BUckeinnahmen,  Kursgewinne,  Verwendnngen 
aus  Betriebseinnahmen,  Beihilfen,  verlorene  Beitrage  und  sonstige  Einnahmen  abge- 
zogen  werden. 
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2.  Betrietomittel  und 


Gegenstand 

1.  DeutBchland 

1886/86 

1886  87 

1887/88 

I.  Bestand: 

Lokomotiven  zusammen    .  .  StQck 

12460 

12642 

12811 

anf  10  km  Betriebslange ...  „ 

3.33 

3  25 

BeschaJfungskosten  (einschl. 

588  551  463 

588  743  725 

587  725  017 

Personenwagen  zusammen    .  Stilck 

22735 

23  224 

23  703 

174  642  008 

179  596  250 

184  220821 

Anzahl  der  Sitz-  und  Stehplatze  „ 

976  694 

997  465 

1016377 

60680 

61  590 

62491 

1414 

1  531 

1687 

Gep&ck-.  GUter-  u.  sonstige 

250813 

251  736 

264885 

Zahl  der  Achsen  

510660 

513  280 

518  526 

Trfurffthiflip  it  t 

2439981 

2466  793 

2489819 

786548115 

738478658 

744  154111 

IX  Leistungen: 

uie  pipenpu    unu    ireniQen  Ijoko- 

1 

nnotiven  leisteten  anf  den  eigenen  Be- 

triebsstrecken: 

a)  Lokomoti  vkilome  ter  zu- 

884172906 

391  821  647 

407299678 

anf  1  km  durchschnitt.licher 

jn  rc\r 

10  025 

10  H89 

io  r>()b 

258205  644 

261  913  594 

272480  804 

AnWagenachskilometernsindanf 

den  eigenen  Betriebsstrecken  geleistet: 

von  Personenwagen  im  Ganzen  .  km 

1  789020773 

1856  820386 

1921710115 

Geniick-  mid  Giitprwacpn  im 

7837167153 

6071260664 

8  563  372  636 

„    Postwagen  ira  Ganzen .  .   .  „ 

215116416 

219  817  856 

228889581 

9  841  304  842 

10 146898906 

10713  922282 

anf  1  km  dorchschnittlicher  Be- 

■ 

269614 

269  064 

277  987 

*)  In  der  englischen  Statistik  sind  Angaben  iiber  Sitzplatze,  Tragf&higkeit, 
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deren  Leiatungen. 


2.  England 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1887  gegen  1886 

1.  Deutschland 

2.  England 

1886 

1887 

in  Pro- 
zenten 

in  Pro- 
zenten 

B  e  t  r  a  tr 

B  e  t  r  a  e 

16  196 

16400 

16652 

4-  361 

4-  2,9 

4-  366 

+  2,3 

4,98 

4,95 

4,93 

—  0,OT 

+  0,oi 

4-0,9 

—  *) 

—  826446 

—  0,t 

66  boo 

OA  Q1A 

34  2910 

9K  HOI 

4-  968 

+  4,3 

4-  1868 

4-4,0 

-f  9678818 

+  6,5 

4-  39783 

+  4,1 

+  1811 

+  8,6 

4-  178 

4-12,9 

— 

488887 

498  874 

499904 

4-  4072 

+  1»« 

4-  11 017 

-r  »»4 

_ 

_ 

4-  796« 

4-  1,6 

4-  49888 

+  2,4 

— 

— 

4-  l,o 

— 

— 

-I-  <M  10*5  779 

4-  fio 

+  41 

4-  0,4 

— 

— 

— 

4-  14276260 

4-  6,s 

4-182689  342 

+  7,4 

4-726206  383 

4-  9,3 

+  18723166 

(  4-  6,4 

4  872617  890 

+  8,9 

-f  8323 

+  3,i 

Kosten  and  fiber  Leistangen  der  Betriebsmittel  nicht  enthalten. 
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3.  Finanzielle 


Gegenstand 


1.  Deutschland 


Einnahmen: 

a)  aus  dem  Personenverkehr: 

1.  Klasse   UL 

2-      o       ....    „ 

8.      »    ■ 

4»  T»    71 

Militar  

3.  Klasse  u.  Parlamentsztlge    .  .  .  „ 

Zeitkarten  (periodical  tickets)  .   .   .  „ 

Nebeneinnabmen   „ 

Gesammteinnabme   „ 

ftlr  1  km  Betriebslange  ,  .   .   .  n 
b  ans  dem  Gttterverkehr: 

Eilgut   m 

Fracbtgut  , 

Postgut   „ 

Militargut   ,. 

Dienstgut   

Vieb   „ 

Mineralklasse   „ 

Stuckgttter  (general  merchandise) .   ■  „ 

Nebenertrlge   „ 

Gesammteinnabme   ., 

fttr  l  km  Betriebslange  .   .  .  .  „ 

c)  Sonstige  Einnahmen   „ 

Gesammteinnahme   „ 

for  l  km  Betriebslange   „ 

auf  1000  Nutzkm   r 

Einnahme  aus  dem  Personen- und 

Gttterverkehr  znsammen    .   .  .  „ 

anf  1  km  Betriebslange   „ 

„   1000  Nutzkm  

„   1000  Zugkm   „ 

BetHebsausoabti: 
Allgemeine  Verwaltung: 

Im  Ganzen   „ 

auf  1  km  Betriebslange  ...  . 1 

„  1000  Nutzkm   „ 


13  422  166 
75028  823 
181  052  773  I 
38  614  991 
6  390 148 


9  419  964 
978  923  360 
7  491 

19826884 
598728048 
2  200167 
1  289048 
8  605  631 

21476065 


13  150636 
76013764 
137936844 
41  009835 
6910744 


12800866 
77  569  907 
141890832 
44  268  913 
7  729  309 


U  o  3  o  9647094 
293  896  921 
7  748 


7  671 

20  868  680 
617499024 
1454  934 
1 148234 
9  806  081 

23  297107 


18  879  703 
662  398236 
1  451 818 
1916  966 
22  664  814 


17  888  263 
670  008  096 
18065 
50580829 
')994  511  785 


3  852 

943  931  456 
25  326 
3  656 

... 


58  066  197 
1668 
225 


18  766  775  20  178  245 

692  840  736  750  738  074 

18  408  19  609 

44616426!  44991 
1 )1 021 986 869 1 )1 089  621 1 

270661  28! 

3902  81 

977469483 
26  690 
3  732 


57  762  472 
1580 
221 


')  Ausscbl.  Pachtzins. 

2)  Die  Abweichungen  gegenttber  den  froheren  Angaben 


beruhen  auf  der  Ein- 
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Betriebsergebnisse. 


2.  England 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1887  gegen  1885 

| 

\ 

1 
i 

1. 

Deutschland 

2  England 

1885 

| 

1886 

1887 

Betrag 

in  Pro- 
zenten 

• 

B  e  t  rag 

in  Prn- 

1 U  x  1U 

zenten 

')64  859  400 

i 

63  ^.^9  320 

61  630  160 

621290 

* 

-  4,7 

—   3  229  240 

—  5,o 

58622220 

56  472  280 

56  776  060 

4 

2636  579 

4-  3,4 

—  2846160 

—  4,9 

— 

— 

+ 

10838059 

4  8,3 

— 

— 

— 

+ 

6  653922 

4  14,o 



4- 

1  339  161    4-  21,0 

861  774600, 

361  367  660 

365  860  880 

- 

— 

4-  14086280 

4  4,o 

36450480 

38042660 

39  459980 

4-  3009500 

4  S,3 

83  753  740 

86  776940 

88  738  660 

4- 

227130 

+  2,4 

4-   4  984  920 

695460440 

604898760 

611466740 

4- 

19973  561 

4-  7,3 

4  16005  300 

4-           105  1 

4  2,7 

19294 

19  435 

19  399 

+ 

257 

4-  3,4 

4  0,-. 

— 

— 

946  181 

-  4,* 

— 



— 

4- 

bo  670  18H 

+  10,t> 



— 

748  344 

—  34,0 

-- 

— 

— 

4 

626  918 

4-  48,7 

4- 

14  058  683 

4-163,4 

26  389720 

25  869  680 

4- 

1778742 

4-  8.3 

4-  1013420 

4-  4,i 

304924  600 

300  648  560 

312  904180 

4-   7  979  680 

4  2,6 

407  643  280 

400448180 

408023  360 

4-  380080 

+  0,. 

14  760 

22320 

28  760 

+ 

2  284  9S2 

4-  12,8 

4-       14  000 

4  94,» 

737  488900 

727  408  780 

746  825980 

4 

80  724  978 

4  12/) 

4-  9387080 

4-  1,3 

23895 

23  370 

23  693 

4 

1444 

+  8,0 

—  202 

-  0,9 

58216 140 

59531  520 

60  576  800 

5  588  732 

—  11,0 

—j  O 'J *J  U ' 

4-    4  i 

1  891  115480 

1391  839  060  1  418867  520 

4- 

95  109807 

4  9.« 

4-  27  752040 

4  2,0 

45075 

44  71S 

45013 

4 

1499 

4"  5,6 

-  62 

-  0,i 

+ 

147 

4  3,h 

~~ 

1  332  899  340 

1332  307  540 

1363291  720 

4 

100  698  539 

4  KM 

4-  25  392380 

4-  1,» 

43189 

42  805 

43  092 

4- 

1  352 

4-  5,3 

-  97 

-  o,* 

4 

178 

4"  4,9 

3012 

2986 

2  983 

-  29 

1514  074 
17 

6 

4  2,« 

-  1,« 

-  2,7 

stellnng  der  genaneren  Zablen  statt  der  abgerundeten. 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands  and  Engl  and 8  in  den  Jahren  1885  bis 


1.  Deatschland 

Gegenstand 

1885,  eo 

18oO/H7 

Bahn verwal tung: 

M 

lt>*i  li'O  L'vW 

Iti'  UO*;  *too 

?> 

4150 

3  949 

3  883 

M 

597 

569 

549 

Trangportverwaltung: 

Im  lianzcn 

348  421  840 

354718882 

364  838  068 

»l 

9  378 

9894 

9464 

'1 

1849 

1354 

1339 

Gesammte  Betriebaansgabe: 

» 

W30  ofO  lr.)o 

rai  rj"iQ  <:qh 
DDI  OUrf  UoU 

R74  Iftft  H*>7 
mft  i\iu  o«i 

»l 

1  &  A(ll 

10 IW1 

14  olo 

14  843 

>» 

2  171 

a  *  a  a 
a  144 

l> 

>  ernaitniis  uer  vtesanitnuiUBgaDe  zur  ltc- 

% 

5b,M 

KA  ai 

Die   Betriebsausgaben   for  je 

1000  Zngkm  vertheilen  sich  wie  folgt: 

v# 

M 



>t 

— 

— 

— 

Verkehrsausgaben  

l» 

" 

— 

'I 

li 



TltQpKliill(rilTl(r'*>Tl  • 
,f        Hi  11  LSI  11  it' Ulli^dl  . 

fiir  PorqoTum  vprlt*tzurupen 

„   Gflterbeschadigungen  .... 

»l 

— 

— 

— 

Rechtsbeistand  u  Parliament  skost  en 

'» 

ti 



Betriebsuberschufs: 

423  108948 

450527  543 

505  441  394 

r 

11676 

12207 

18  373 

n 

1680 

1758 

1891 

?i 

___ 

In  Prozenten  des  Anlagekapitals .  . 

% 

4,« 

4,66 

6,17 

*)  Nur  fur  Grofsbritannien,  in  Irland  wird  Passagiersteuer  nicht  erboben. 
J)  Ausschl.  63  M  fiir  Dampfschiff-,  Kanal-  und  Hafenabgaben. 
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2.  England 


1885 


1886 


mi 


Znnahme  oder  Abnahme  in  1887  gegen  1885 


1.  Deutschland 


8  e  tr  ag 


inPro- 
zenten 


2.  England 
B  etrag 


in  Pro- 
zenten 


735759140 
23  808 

1601 

53,2 


730  864  940  j  741266  320 
23466  I        23  616 


1674 

52,5 


1566 

62,8 


283 

271 

266 

424 

415 

412 

168 

157 

169 

610 

506 

603 

74 

74 

73 

91 

92 

92 

»)16 

>)14 

>)14 

6  9 

8 

8  '  7 

7 

11 

10 

18 

20 

w 

19 

666  356  340 

661 474 120 

677  602200 

21  267          21  252 

21497 

1411 

1412 

1  417 

4,o. 

3,99 

4,oo 

—  4608668    —  2,9 

-  267    -  6,4 

48    -  8,o 


■f  16416228  -f  4,7 
+  86-|-0,9 
-  10     -  0,7 


+  18  426  734    +   2,4    +   5506  180 

—  198 

-  64 


-h-  0.7 


1,3 

292 

-  M 

2,9 

86 

-  2,8 

6,6 

■1 

1,0 

-  1,9 

1 

1 

1 

17 

—  6,0 

12 

-  2,« 

+ 

1 

+  0,6 

i 

7 

~  1,4 

1 

-  1,4 

I 

+ 

1 

+  1,1 

! 

2 

-  12,5 

+ 

2 

-f  33,3 

i 

1 

—  12,5 

+ 

2 

+  18* 

1 

—  6,o 

+  82337  446  +  19,5  +  12245  860 
4-  1 697  4-  14,.%  4-  230 
4-  211    4-  12,6 

-  4- 

+  0,75 


4-  li« 
+  i,i 


4-  17,o    —  0,08 


6    4-  0,4 

-  0,5 


58* 
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4.  Ver- 


1. 

Dentschland 

1886/86 

1886/87 

1887/88 

<v*e  J  JA  Ait 

276  440  045 

295758906 

315991  747 

148979064*) 

166  686432*) 

177  868209*) 

Geleistete  Zugkilometer  **)  .   .  km 

246  366167 

247  992  274        257  143  767 

Von  der  Gesammteinnahme 

entf alien : 

auf  Personenverkehr    ....  pCt. 

27,5 

27,» 

27,o 

„  Gttter        „         .   .  .  .  „ 

67,4 

67,8 

68,9 

„   sonstige  Einnahmen  .   .   .  „ 

5,1 

4,3 

4,i 

Aus  den  vorstehenden  Uebersichten  ergiebt  sich,  dafs  die  Gesammt- 
einnahme in  1887  gegen  1885 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  95109  807  m  —  9,6  pCt, 
„     „  englischen     „       „   27  752  040  „  =  2,0  „ 
gestiegen  ist. 

Abgesehen  von  den  „Sonstigen  £innahmenu  ergiebt  sich  fur  die  Ein- 
kunfte  im  Jahre  1887  gegenuber  1885 

bei  den  d  cut  sen  en  Bahnen  eine  Zunahme  von  100698  539  m  =  10,7  pCt, 
„    „    englischen     „  25  392380  „  =  1,9  „ 

Die  kilometrisehe  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Guter- 
verkehr  zusammcn  ist  im  Jahre  1887  gegen  1886 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  5,3  pCt.  gestiegen, 
„    „    englischen     „       „  0,2    „  gefallen. 

Die  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  im  Ganzen  ist  in 
1887  gegen  1885 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  7,3  pCt.. 
„    „    en gli.se hen      „       „  2,7    „  gestiegen. 

Es  haben  sich  die  Einnahmen  aus  der  I.  Klasse  verringert  und  zwar 
bei  den  deutschen  Bahnen  um  4,7  pCt, 
„    „    englischen      „       „  5.0  „ 

•)  Frachtptiichtige  Gater. 

**)  In  Personen-,  Gttter-  und  geraischten  Zugen. 
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kehr. 


1       2.  England 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1887  gegen  1885 

1.  Deutschland        2.  England 

1885 

1886 

1887 

Betrag 

in  Pro-  „ 

Betrag 

z en ten 

mPro- 
zenten 

Dy  I  £lo  VOL  • 

7QR  KUA  HQH  *) 

»57ft  Ml  ') 

4-  40  550  802 

4-  14,7  +  36  465  500 

+  6,« 

257288454") 

254  626  643") 

268926  884") 

+  28  389146 

+  19,i  -f-  11 638 430 

+  4,5 

442256000 

446904000 

455110000 

-h  11777590 

+   4,«  +12854000 

+  2,9 

42,80 

43,46 

43,09 

—  0,5 

—     1,8        +  0,39 

+  0,7 

53,oi 

52,S6 

52,64 

+  1,5 

+    2,2        —  0,37 

-0,7 

4,19 

4,» 

4,27 

-  I," 

♦ 

—  19,6         +  0,08 

+  !.» 

Das  Ertrfignifs  aus  der  II.  Klasse  hat 

bei  den  deutschen  Bahnen  urn  3.4  pCt.  zugenommen, 
„     „    englischen      „       „  4,»    „  abgenommen. 

Zu  der  Steigerung  des  Ertragnisses  aus  dem  Personenverkehr  haben 

bei  deu  deutschen  Bahnen  vorwiegend  die  111.  und  IV.  Klasse, 
n    „   englischen     „      hauptsachlich  die  III.  Klasse  und  die 

billigeren  Zuge  beigetragen. 

Die  durehsehnittlichc  Vcrzinsung  des  Anlagekapit  als  ist  in  der 
Zeit  von  1886  bis  1887 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  0.75  pCt,  gestiegen, 
„    „    englischen      „       „   0,02    „  gefallen. 

Die  hochste  Dividende  fur  die  Stammaktien  erzielten  bei  den 
deutschen  Privatbahnen  fur  1887: 

Die  Ludwigs-Eisenbahn  (Nurnberg— Fttrth)  mit  21,oo  pCt., 
Die  Lubeck-Buchener  Eiscnbahn  „     7,25  „ 

m 

Die  preulsischen  Staatsbahnen  ergaben  in  1887/88  durchschnittlich 
5,78  pCt,  auf  das  verwendete  Anlagekapital. 

*)  Ausschl.  Karteninhaber  (fitr  1885  =  924  542,  fur  1886  =  999686  und  fllr  1887 
=  1066089). 

**)  Minerals  und  general  merchandise. 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands  nnd  Englands  in  den  Jahren  1835  bis 


Die  Verzinsung  des  in  den  englischen  Eisenbahnen  angelegten 
Kapitals  fur  das  Jahr  1887  erhellt  aus  nachsteheuder  Uebersicht: 


Prozentaatz  der  ge- 
zahlten  Dividende 
(oder  Zinsen) 

i 

Stamm-  Garantirtes 
aktien  Kapital 

v  at 

Priorit&ts- 

Ob- 
ligationen 

if 

Anleihen 

Schnlden 

Neubaostrecken: 

ohne  Dividende 

1696289  — 

108576  - 

• 

22  301 

- 

~ 

mit  3%  .... 

_ 

!  - 

„  4%    .   .   .  . 

4264  503 

- 

1830  493 

„   5%  .... 

42431 

— 

22550 





Betriebss  trecken: 

ohne  Dividende 

45891  336 

30000 

11920689 

— 

ft  3  270 

nicht  tiber  1  % .  . 

3  652253 

_ 

1704994 

von  1—2%  ... 

4  019  741 

101180  202779 

— 

131901 

„   2-3%  • 

25402123 

_ 

431404 

65  489 

1  519  449 

„    8-4%  .    .    .      36  467  461 

54874404 

137  080  626 

7  045  574 

141  991  206 

„    4—5%  •    •          76  313  760 
*    5-6%  .    .    .  71819729 

38  191  571 

64  135  587 

5202881 

54283263 

4119  580 

3  895  255 

102  850 

1914  869 

„   6-7%  .    .  . 

38  188031 

7—8%  .    .  . 

3  685800 

5  967 

5800 

5400 

,    8-9%  •    •  • 

677958 

40000 

„    9-10  7c  • 

827  326 

50000 

„  10-11  %. 

"        i        -  . 

,  11-12%.    .  . 

■ 

i 

12—13%.    .  . 

30000 

f 
i 

:  r: 

zu  13£%  .... 

1  678000 

165000 

zuaammen     314  795  317 

i 

97  372  702 

221 461  683 

12  422594 

199929  358 

318  824  385  212  351952 


oder  in  Mark  .   .   .    6  295  906  840         6  376  487  700  4  247  089  040 

'  

16919433  060  .// 
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II.  Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs  in  den 

Jahren  1885  und  1887. 

Urn  eincn  Ueberbliek  fiber  die  Entwicklung  des  deutsrhen.  englischen 
und  franzosischen  Eisenbahnnetzes  in  den  Jahren  1885  und  1887  zu  er- 
halten,  sind  aus  den  oben  angegebenen  amtliehen  Quellen  nachstehend  die 
wesentlicbsten  Betriebsergebnisse  ubersichtlich  zusammengestellt. 

Aus  der  folgenden  Uebersicht  geht  hervor,  dafs  Deutschland  in 
Bezug  auf  die  Ausdehnung  seines  Eisenbahnnetzes  sowohl  England  als 
Frankreieh  uberragt,  dafs  dagegen  das  in  den  Eisenbahnen  angelegte 
Kapital,  sowie  der  Verkelir,  die  Einnahmen  und  Ausgaben  in  England 
wesentlich  grOfser  waren,  als  in  den  beiden  anderen  Laudern. 


i 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands  und  Englands  in  den  Jahren  1886  bis 


Betriebslange  am  Jahres- 

Hchlufs   km 

Betriebs  lange  im  Jahresdurch- 

schnitt   „ 

Anlagekapital  im  Ganzen  .  .  M 

„  fllr  1  km    .   .  „ 

Gesaniratbetriebseinnahme  „ 

,,  ausgabe  .   .  „ 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Ein- 

nahme   pCt. 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  „ 
Auf  1  Kilometer  entfallen: 

tin  Einnahme   M 

„  Ausgabe   „ 

Personenverkehr: 
Anzahl  der  befOrdert.  Personcn   .  . 
Anzahl  der  geleisteten  Perso- 

nenkilometer  km 

Durchschnittliche  Fahrt  einer 

Person  „ 

Erzielte  Einnahme  (einschliefs- 
lich  Nebenertrage)  .   .   .   .  M 
Durcbschnittl.  fur  1  Person  „ 
„  1  Perso- 
nenkilometer  4 

G  lit  erverkehr: 
Anzahl  der  befCrdert.  Tonnen  *)  t 
r      „  geleisteten  Tonnen- 

kilometer  tkm 

Dnrchschnittliche  Fahrt  einer 

Tonne   .   .  km 

Erzielte  Einnahme  (einschliefs- 
lich  Nebenertrage)  .   .  .   .  M 
Durchschnittl.  fUr  1  Tonne 
„           „  1  Tonnen- 
kilometer  . '  4 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stuck 

Personenwagen  n 

Giiterwagen  „ 

Geleistete  Lokomoti vk Ho- 
me t  e  r   km 

Geleistete  Wagenachskilo- 
meter  n 


37  611 

37  199 
9722106  630 
201  355 
994  511785 
660680093 

66,38 

4,« 


26  768 
15091 

275  440945 
7982  438  273 
28,«© 
273  923  360 

0,99  (0,96)  8) 
3,4i  ^3,38)  ») 

148979064 
15  965  862  492 
107,17 

670008096 

4,49  (4,36)  ») 
4,19  (4,07)*) 

12450 
22  735 
250  313 

3S4  172906 

9  841304  342 


39361 

38  594 
9902146  949 
265  071 
1 089  621  592 
574  106  827 

52,69 
5,17 


28267 
14  893 

316991  747 
8  707  769  430 
27,M 
293  896  921 

0,93  (0,90)  ») 
3,37  (3,8«)») 

177  368209 
18608610284 
104,3.s 

760733074 

4,33  14,11)  ») 
4,06  (3,9*)  9) 

12811 
23  703 
264  385 

407  299  678 

10713  922232 


30  8G2 


31  521 


16  317161  100  1  16910  433  080 


628  714 
1391  115480 
736  759140 


53,a 
4,oa 


I 


586  767 
1418  867  620 
741266  820 

52,» 


45075 

23  808 

I 


45  018 
23  516 


»)  698 137  673       784  744  620 


595460440       611465  740 

0,85  (0,73)  h)  0,83(0,71)') 


257288464  268926884 


737  438  900 

2,87 


I 


15196 
33  658 
488887 


746825980 

2,78 


15  562 
36  021 
499904 


')  Die  Angabeu  fur  Deutschland  beziehen  sich  auf  das  Betriebsjahr  fur  England  und 
s)  Die  An^aben  fUr  Deutschland  betreffen  „Frachtpflichtiges  Gut",  fUr  England  ^minerals 
-,)  Einschl.  Karteninhaber  (fur  1886  =  924  542,  ftlr  1887  =  1066  089). 
*)  Die  Angaben  betreffen  das  europ&ische  Frankreich  und  umfassen  die  „Haupt- 
»)  Das  Anlagekapital  fur  die  Hauptbahnen  (31739  km)  beziffert  sich  in  1887  auf  10622096816  U¥ 
ist  das  Anlagekapital  nnnahernd  geschatzt. 

6>  Ohne  Steuer  dimpot  sur  les  transports  de  grande  vitesse). 

7)  Wagenkilometer  (parcours  total  des  voitures  et  des  wagons). 

'>  Die  Klammerzahlen  beziehen  sich  auf  die  Einnahme  (ohne  Nebenertrage). 
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Frankreich*) 


18*5 


1887 


Znnahme  bezw.  Abnahme  in  1887  gegen  1885 


Dentschland 


England 


in  Pro 


BetraS     zenYen  Betra* 


in  Pro- 
zenten 


Frankreich 
Betr ag 


in  Pro- 
zcnten 


32236 


83  972  + 


1850  +  4.9  + 


31  631  33  515 

10  366  876  638  *)10  856  000  000 


321  593 
854  324  747 
477  187  761 

55,9 

3,64 

26  740 
14  634 

7  108  307  236 

32,o 
6)  329  120  483 

1,48  (1, 13)  s) 
4,68  (3,70)  8) 

77  133  425 

9  827  362  872 

127,4 

490256  461 
6,36  (6,06)  •) 


319  '57 


+ 

4    180  040  419 


1  395 
0419 

6  284 


+  3,7 

+  1,9 
—  2.4 


857  182  414  +  95109  807  -f-  9,6  +  27  752040 
456  334  569  +    13  426  734  +  2.4   +   5  506180 


659 


8  05  ; 


53,2 


25  576  + 
13  616  - 


—  3,69  —    6,6  —  1,0 

+  0,75  +  17,0  —  0,02 

1499  +  6,«  - 

198  -   1,3  - 


226  571  024  +    40  550  802  +  14,7   +  36  607  047 


124,i 
487054  954 

6,07  (5,77)  8) 


4,99  (4,76)  »)        4,*9  (4,66)  «) 


9  436 
21  981 
242  313 


+  775  331  157  +  9,«  — 

—  1,34  —  4,3  — 

-4-    19  973  561  +  7,3  +  16  005  300 

—  0,06  —  6,o         —  0,03 

—  0,fH  —  2,3  — 


7  297  644  423 

32,2 
6)  336  965  293 

1,4*  (1.17)  ») 
4,60  (8,64)  *) 


80  284  752  +  28  389  145  +  19,1  +  11  638  430 
9  960  533  719  +2  543  267  792  +  15.9 


—  2,82  —    2,6  — 

+    80  724  978  +  12,o  +  9387080 

—  0,26         —   5,«        —  0,09 


—  0,13  —  3,i 

9  7471+  361  +  2,9  + 

22  637  +  968  4  4,3  -- 

249241  +  4  072  +  1,6  -- 


254  387  746  260132408 


4  072 
+    23  126  772 


T)  4  185  928  385  ')  4  236  038  45a  +  872  617  890 


356 
1363 
11017 


+  6,o 

+  8,9 


+  2,2 

+  1736 

+  6,4 

+  3,7 
+  1,5 

-f  2,o 

+  0,7 

+  1984 
+489  124  362 

—  2036 
+    2857  667 

-  20863  19:2 

+  6.3 
+  4,7 
-0,6 
+  0,3 

-4.i 

-  1,9 

—  0,6 

~2,T 

—  0,1 

—  1» 

—  1  164 

—  1018 

—  4,4 

-  7,n 

+  5,» 

+   4  274202 

+  1,9 

+189  337  187 

+  2,7 

+  0,2 

+  0,6 

+  2,7 
—  2,3 

+    6  844  810 

+  2,1 

— 

—  0,03 

-  0,6 

+  3151327 

+  4,« 

+183170847 

+  1,4 

-  3,3 

"2,6 

+  1,3 

-V 

—   3  201  507 

-0,29 

-°s 

-  4,6 

—  0,io 

—  2,0 

+  2,3 

4,0 

+  2,4 

+  311 
+  656 
+        6  928 

+  3,3 

+  3,0 

+  2,9 

+   6  744  657 

+  2,2 

+  50110073 

+  1,3 

Frankreich  anf  den  Jahresscblufs. 

and  general  merchandise",  filr  Frankreich  „tonne8  de  marchandise". 
und  Nebenbahnen"  (lignes  d'interfit  gendral  et  local). 

(einschl.  2  640007  940  M  fiir  staatliche  und  lokale  Beihilfen).   FUr  die  Nebenbahnen  (2233  km) 
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Die  Eisenbahnen  in  Brasilien.*) 

Ein  auffalliger  Gegensatz  macht  sich  in  Bezug  auf  wirthschaftliche 
Entwicklung  und  insbesondere  in  Bezug  auf  den  Bau  von  Eisenbahnen 
zwischen  der  nordliehen  und  der  sudlichen  Halfte  Amerikas  bemerkbar. 
Wahrend  Nordamerika  bereits  seit  langer  Zeit  mit  eineni  ausgedehnten 
Netze  von  Eisenbahnen  bedeckt  ist,  welches  zur  Zeit  einen  Umfang  von 
iiber  270000  km  hat  und  alljahrlich  ganz  bctraehtlich  —  in  den  letzten 
Jahren  jahrlich  urn  mehr  als  20000  km  —  zunimmt,  sind  in  Siidamerika 
im  Ganzen  erst  ctwa  21 000  km  Eisenbahnen  im  Betrieb  und  der  jahr- 
liche  Zuwachs  ist  verhaltnifsmafsig  nur  gering  —  in  den  letzten  Jahren 
im  Dnrchschnitt  nur  etwas  fiber  1000  km.  Nordamerika  wird  in  seiner 
ganzen  Breite  vom  atlantischen  bis  zum  stillen  Ozean  von  einer  Reihe  von 
Bahnlinien  durchquert,  in  Siidamerika  ist  erst  eine  solche  Durchgangs- 
verbindung  im  Bau  begriffen  und  zwar  zwischen  Buenos  Aires,  der  Haupt- 
stadt  Argentiniens,  und  Valparaiso,  dem  bedeutendsten  Hafenplatze  an 
der  Westkiiste  Siidamerikas.  **)  Die  Lange  dieser  sudamerikanisehen 
Ueberlandbahn  wird  etwa  1400  km  betragen,  wahrend  die  Entfernung 
zwischen  Newyork  und  San  Francisco  auf  der  kflrzesten  Ueberlandbahn- 
linie  etwa  5000  km  betr&gt.  In  welchen  UmsUnden  dieser  bedeutende 
Unterschied  in  Bezug  auf  Eisenbahnbau  zwischen  Nord-  und  Siidamerika 
begrundet  ist,  soil  hier  nicht  untersucht  werden,  es  gait  nur  die  That- 
sache  festzustellen,  aus  welcher  hervorgehen  durfte,  dafs  in  Siidamerika 
sich  noch  ein  weites  Feld  fur  Eisenbalinunteniehmungen  findet. 

Unter  den  Staaten  Siidamerikas  ist  der  Flache  nach  der  bedeutendste 
das  Kaiserreich  Brasilien.  Bei  einem  Flacheninhalte  von  iiber  8.3  Millionen 
Quadratkilometern  nimmt  dieses  Reich  in  Bezug  auf  Ausdehnung  unter 
den  Reichen  der  Erde  die  sechste  Stelle  ein,  da  es  in  dieser  Beziehung 
nur  von  dem  britischen  Reiche  (22  Millionen  qkm),  von  Rufsland  (22  Mil- 


*)  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  in  Brasilien"  Archiv  1888,  S.  261  u.  ff. 
**)  Vergl.  Archiv  1888,  S.  760. 
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lioiien  qkni),  China  (11,0  Millionen  «|krn)  untl  den  Vereinigtcn  Slaaten 
von  Amerika  (9  Millionen  qkm)  ubertroffen  wird.  Die  Gesammtlange  der 
in  diesem  gewaltigen,  rait  Naturerzeugnissen  reich  gesegneten  Lande  im 
Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  betrug  Ende  des  Jahres  1888  8930  kin, 
sodafs  also  auf  je  100  qkni  Fliiche  uur  etwa  0.1  km  Eisenbahn  entfallen. 
Samratliehe  Eisenbahnen  Brasiliens  befinden  sich  im  Osten  des  Lander, 
die  meisten  im  Sfidosten,  tiefer  in  das  Innere  fuhrt  noeh  koine  Linie. 
Die  bcdeutendste  unter  den  brasilianischen  Eisenbahnen  ist  die  Dom 
Pedro  H.  -  Eisenbahn,  dcren  llauptzweig  die  Uauptstadt  des  Landes  Rio 
de  Janeiro  mit  Sitio  in  der  Provinz  Minas  Geraes  verbindet.  w&hrend 
Seitenzweige  naeh  Sta  Cruz,  Macacos,  Sao  Paulo.  Porto  Novo  und  anderen 
Orten  fiihren.  Diese  Bahn,  welche  Ende  1887  im  Ganzen  786  km  umt'afste, 
ist  Staatsbahn  und  hat  zum  grSfsten  Theile  cine  Spurweite  von  1,60  m. 
In  Verbindung  mit  der  Dom  Pedro  II.  -  Balm  steht  eine  andere  wichtige 
Bahn,  welche  von  dem  besonders  fur  die  Ausfuhr  von  Kaflfee  wiehtigen 
Hafenplatze  Santos  iiber  Sao  Paulo  naeh  Jundiahy  und  von  dort  weiter 
nach  Campinas  fuhrt,  mit  Zweigbahnen  von  Sao  Paulo  naeh  Ypanema, 
von  Sao  Paulo  nach  Rio,  von  Jundiahy  nach  Rio  Claro,  von  Cordeiro  nach 
Bethlem  do  Descalvado,  von  Jundiahy  nach  Itu  und  von  Campinas  fiber 
Mogy-merim  nach  Casa  branca  und  Amparo  (Mogyanabahn).  Ein  Thcil 
dieser  letzteren  Bahnen  hat  ebenfalls  die  Spurweite  von  l,iiO  m,  bei  den 
ubrigen  ist  die  Spurweite  1  m. 

Mehrere  Eisenbahnen  stehen  ferner  mit  den  Binncnwasserstrafsen, 
an  denen  Brasilien  einen  grofsen  Reichthum  besitzt,  in  Verbindung  und 
ergSnzen  dieselben.  Der  in  seiner  ganzen,  2900  km  betragenden  Llinge  in 
Brasilien  fliefsende  Sao  Franciscostrom  bildet  3  durch  Wasserfalle  von 
einander  getrennte  Wasserstrafsen,  deren  mittlere  1500  km  lang  ist. 
Dieser  mittlere  Stromtheil  wird  durch  eine  Bahn  im  Siiden  mit  Bahia 
verbunden,  im  Norden  ist  eine  Verbindung  mit  dem  Hafenplatze  Recife 
in  Ausfuhruug  begriflen.  Zur  Umgehung  der  80  in  hohen  Wasserfalle  von 
Paulo  Affonso,  welche  den  mittleren  von  dem  unteren  Theile  des  Sao 
Francisco  trennen,  dient  die  mit  dem  Strome  parallel  laufende  116  km 
lange,  dem  Staate  gehorige  ^Paulo  Aftonsobahn". 

Der  Beginn  des  Eisenbahnbaiies  in  Brasilien  filllt  in  den  Anfang  der 
funfziger  Jahre.  Die  erste  Eisenbahn  war  die  von  einer  Privatgesellschaft 
gebaute,  am  30.  April  1864  eroffnete  18  km  lange  Mauabahn,  welche  von 
Porto  de  Maua  an  der  Bai  von  Rio  de  Janerio  nach  Raiz  da  Serra  am 
Fufse  der  Serra  d'Estrella  geht  und  einen  Theil  des  Weges  nach  Petro- 
polis  bildet.*)    Die  erste  Eisenbahnstrecke,  bei  welcher  der  Staat  Zins- 

•)  Vergl.  Stunner,  Oeschichte  der  Eisenbahnen,  S.  231). 
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bfirgschaft  fibernahm.  war  die  am  9.  Februar  1858  eroffnetc  Bahn  Recife — 
Palmares  und  die  erste  Staatsbahn  war  die  Dom  Pedro  II.  -  Bahn,  deren 
erster  Theil  am  29.  Marz  1858  eroffnet  wurde.  Es  waren  hieniach  im 
Betriebe  am  Sehlusse  des  Jahres: 


1860 

1865 

1870 

1875 

1880 

1*85 

1886  1887 

1888 

km 

129 

451 

i 

691 

1636 

3200 

i 

7062 

7669  8486 

8930 

Das  Eisenbahnnetz  Brasiliens  hat,  wie  vorstehend  ersichtlich,  erst  in 
diesem  Jahrzehnt  begonnen,  sich  starker  zu  entwiekeln.  Wahrend  in  der 
Zeit  von  1854  bis  1880  nur  3200  km  gebaut  wurden,  hat  die  Ausdehnung 
seit  1880  bis  1888  um  5730  km  oder  fast,  um  das  Doppelte  zugenommen. 

Angaben  fiber  die  Betriebsergebnisse  der  brasilianischen  Eiscubahnen, 
sowie  fiber  deren  Ausdehnung,  Bestand  an  Rollinaterial  u.  s.  w.  liegen  in 
dem  seitens  der  brasilianischen  Regierung  (Ministcrium  ffir  Ackerbau, 
Handel  und  Oftentliche  Arbeiten)  der  Landesvertretung  erstatteten  Berichte 
fur  das  Jahr  1887*)  vor.  Diese  Angaben  sind  indessen  nur  unvollstandig 
und  es  wird  in  dem  crwahnten  Berichte  auch  Klagc  fiber  die  Mangel- 
haftigkcit  der  seitens  der  Privatbahnverwaltungen  fiber  ihre  Betriebsergeb- 
nisse an  die  Regierung  eingereichten  Berichte  geftihrt. 

Xach  dem  amtlichen  Berichte  waren  Eude  1887  im  Betriebe  8486  km 
Eiseubahnen,  von  denen  1354  km  die  Spurweite  von  1,go  m,  die  fibrigen 
7132  km  versehiedene  kleinere  Spurweiten  zwisehen  1,40  und  0,66  m 
batten.  Am  ineisten  vertreten  ist  unter  den  letzteren  die  Spurweite  von 
1  m,  mit  welcher  6537  km  hergestellt  sind. 

Zweigeleisig  war  Ende  1887  nur  eine  22  km  lange  Strecke  der 
Dom  Pedro  II.  -  Bahn. 

Zu  der  angegebenen  Zeit  waren  ferner  noch  im  Bau  1397  km  und 
waren  die  Entwfirfe  genehmigt  fur  weitere  3597  km  Eisenbahn. 

Die  hrasilianischen  Eisenhalmen  sind  theils  Staats-.  theils  Privat- 
bahnen.  Von  den  letzteren  geniefst  ein  Theil  seitens  des  Staates  uud  der 
Provinzen  eine  Zinsbfirgschaft  ffir  das  Anlagekapital,  meist  7  pCt.,  in 
neuerer  Zeit  auch  6  pO..  ein  Theil  ist  in  anderer  Weise  unterstfitzt 
worden,  wahrend  einzclne  Bahnen  ohne  Zinsbfirgschaft  oder  sonstige 
Unterstfitzung  seitens  des  Staates  oder  der  Provinzen  gebaut  worden  sind. 
Die  Vertheilung  der  Bahnen  in  dieser  Beziehung  geht  aus  nachstehender 
Uebersicht  hervor.    Es  waren  Ende  1887: 

♦)  Relatorio  apresentado  si  assemblea  geral  na  terceira  sessao  da  vigesima  le- 
gislatura  pelo  ministro  e  aecretario  dc  estado  dos  negocios  da  agricultura,  commercio 
e  obras  publicas  Rodrigo  Angusto  da  Silva.   Brazil.   Rio  de  Janeiro  1888. 
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1 

im 

Zu- 

im 

i 

ira  Ban 

Entwurf 

Betrieb 

f?e- 

sammen 



nehmigt 



Kilometer 

Staatseisenbahnen  

2013 

250 

2  361 

4  624 

Privatbahnen  mit  Zinsburgschaft  seitens 

2586 

191 

21 

2  797 

Eisenbahnen  der  Provinzen  

95 

~ 

150 

245 

„         mit   Zinsburgschaft  oder 

kilometriseher  Unter- 

!  i 

stutzung  seitens  der  i  ro- 

1 

1552 

480 

767 

2805 

„         ohne  Zinsburgschaft  und 

sonstige  Unterstutzung 

2157 

462 

298 

2  917 

Stadt-  und  Vorstadtbahnen  

84 

8 

92 

Zusammen 

8486 

1397 

3  597 

13480 

Aus  dieser  Uebersicht  geht  hervor,  dafs  der  grOfste  Theil  der 
Bahnen,  deren  Bau  Ende  1887  in  Aussieht  genonimen  war,  vom  Staatc 
gebaut  werden  sollte. 

An  Betriebsmitteln  waren  Ende  1887  vnrhanden: 


i 

bei  den  Eisen- 

bei den  Stoats- 

bahnen  mit  staat- 

bahnen  (2013  km) 

licher  Zinsburg- 

schaft (2586  km) 

im 

* 

auf 

im  auf 

Ganzen 

;  1  km 

Ganzen     l  km 

0,11 

218  0.08 

Personenwagen  

.    .  283 

0,U 

362  0,13 

18 

_ 

9  — 

.    .  2684 

ii 

1,28 

4031  1,56 

Ueber  den  Bestand  an  Betriebsmitteln  bei  den  andern  Bahnen  sind 
Angaben  nicht  gemacht. 

In  der  nachstehenden  Uebersicht  sind  fur  die  einzelnen  im  Jahre  1887 
im  Betrieb  gewesenen  Eisenbahnen  Angaben  fiber  Lfinge,  Spurweite,  An- 
lagekapital,  Einnahme  und  Ausgabe  fur  das  genannte  Jahr  zusanunen- 
gestellt,  soweit  solche  aus  dem  Berichte  der  Regierung  entnommen  werden 
konnten.     Fur  die  Umreehnung  der  Geldangaben  in   deutsche  Miinze 
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i.st  in  der  Uebersicht  1  brasilianische  Milreis  zu  2  Mark  angenoronien. 
Der  Normalwerth  von  1  Milreis  in  Gold  ist  zwar  2,25  M  deutsi-he  Gold- 
munze,  thatsftchlich  hat  aber  das  in  grofsen  Massen  ausgegebene  bra- 
silianischc  Papiergeld  diesen  Werth  nieht,  der  Werth  ist  vielmehr  bedeu- 
tenden  Schwankungen  unterworfen.*) 


Kisenbahnen 


Im 

Be- 

trieb 

Spur- 

be- 

find- 

weite 

tiche 

Lange 

km 

m 

Anlage- 
kapital 

am 
Schlusse 

des 
Jahres 
1887  in 
Millionen 


Einanzielles  Ergebnifs  des 
Jahres  1887 


I 


Ueber- 


Ein- 

i 

nahme 


Ausgabe 


schufs  (+) 

Fehl- 
betrag(-) 


M  a  r  k 


Be- 
merknn  gen 


Camocim— Sobral    .  . 

Baturit6-Bahn     .   .  . 

Palmares  -  Garanhuns . 

Recife  -  Oaruarrt  .   .  . 

Paulo  Affonso-Bahu 

Von  Alagoinhas  zum 
S.  Francisco-Flufs  . 

Dom  Pedro  II.-Bahn: 

Breitspur    .  .   .  . 

Schmalspur  .   .   .  . 

Rio  do  Ouro-Bahn  .  . 

Taquary-  Cacequi  .  . 


Znsammen  I 


129 
111 
146 
76 
116 


725 
61 
65 

262 


2013  - 


l,o 
l,o 
l.o 
l,o 
l,o 

1,0 

1,6 
1,0 
1,0 


I.  Staatsbahnen. 

135  194 
650  839 
332272 
440017 
76  677 


192,« 
13,«9 


204  809  — 
591  872 + 
650761- 
602648  — 
293  669- 


69  615 
58967 
218489 
162631 
216  992 


324060     815166—  491095 

20  349  187  12  993  861  -f 7  350  326 
284  445  199  796'+  84  649 
246262  257  083-  10821 
838  6Sl  1215  700—  877  019, 


11  kio  in  1887 
43  km  in  1W7 


80  km  in  1W7 


11  km  in  1887 


23  677  634  17  730  354  +5  947  280, 

II.  EUenbahnen  rait  ataatlicher  Ziosburgechaft 

351  192—  197  376 
614  834  —  232  969 
1340  808  +1  018648 


10 

Natal — Nova  Crnz  .  . 

121 

l,o 

14,22 

153  816 

11 

Conde  d'Eu-Bahn    .  . 

121 

l.o 

12,00 

381  865 

12 

Recife"— Palmares    .  . 

125 

1,6 

33,33 

2  359  456 

13 

Von  Recife  nach  Li- 

moeiso  und  Timbauba 

96 

'  1,0 

10,77 

1 057  182 

14 

Macei6— Imperatriz  . 

88 

1,0 

9,io 

371  127 

15 

Bahia— Alagoinhas  .  . 

123 

1,6 

32,00 

968  609 

16 

Zwcigbahn  von  Alago- 

inhas nach  Tiinbn  . 

83 

1.0 

75014 

17 

Bahia-Zentralbahn 

299 

1,0 

1  124  702 

18 

( 'ampos  -  Curangola 

223 

1,0 

12,98 

912662 

19 

Minas  nnd  Rio-Bahn  . 

170 

1,0 

80,99 

1  458  385 

20 

S.  Paulo  und  Rio-Bahn 

232 

1,0 

21,33 

2  657  739 1 

21 

Santos  Jundiahy .   .  . 

139 

1,6 

48,^9 

12  757  952' 

Zu  ilbertragen  (II) 

1  820 

24278  509 

817  288  + 
385  922  — 
1067  651- 

.  118  577- 

J 

1  081  646  4- 

806023  + 

1053  934  + 
1  797  102  + 

5  885  094_+6 


239  894 
14  795 


7  j>Ct.  Zln.eu 
dcairl. 

rOr  clvra  21  Milliiroea  i 


in.! 


1042 


43  563 

43  056 

106  639 

401 461 

860  637| 
872  85i 


1 


7,  fUr  dm  Ubriijen  Ttril 
A  pCl.  Zin»rn  verbflrjt. 

7  |>Ct.  Zinten  verba  rgi. 

•I.-«gl. 

dr«gl. 


In  1M7  irOffhnl.  F«r  d»« 
AnU^rk»plt»t  von  V 
Mllllomu  Mark  •Jail 
0  pCl.  Zluncn  v#rblrft- 

1 1  km  in  1W  crOfltavt.  OTr 
<ta»  A»lagtkapitat  voe 
•ja  Mlilionvii  Mark  atad 
7  pet  Zlnseu  verbCr 

X.  km   in  1 
7  1>CI.  ZU 

^  pCt.  Ziti*en  Tcrb 
d<  »gl. 





*)  Vergl.  Sellin,  Das  Kaiserreich  Brasilien.    Berlin  1882. 
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o 

T3 


1 


Kisenbahnen 


Im 
Be- 
trieb 
be- 
ftnd- 
liche 
Lange 

km 


Spur- 
weite 


m 


Anlage- 
kapital 

am 
Schlusse 

des 
Jahres 
1887  in 
Millionen 


Finanzielles  Ergebnifs  des 
Jahres  1887 

Ueber- 

Ein-    I  .       ,  schufs(+ 

Ausgabe 
nahme  Fehl- 

betrag(~ 

Mark 


 i  

64  278509  15  320071 


Be- 
merkungen 


24 


Uebertrag  (II) 

Mogyana-Bahn: 
Fortsetzung    .   .  . 
Zweigbahn  v.  Caldas 


Paranagua  -  Corytiba  . 

D.  Theresa  Christina- 
Bahn  

Rio  Grande -Bage  .  . 

Quarahim-Itaqni   .  . 


Zusammen  II 


1820 


106 
77 


111 

116 

280 
75 


1,0 


l,o 

l,o 
l,o 
l.o 


12,20 


35,83 

14,oo 

29,77 

12,oo 


2  585 


085  667 


1350887 

58665 
1278886 
21  315 


t>42  tm 


+    43  059 


1  132132  4-  218765  :  Pci. 


27  673  869 


403  624  — 
1246288  + 
42070 


!17  km  In  I  Ml?  rrltflkiKl 
Kln»chlirr»l-  drr  Ko.t.  n 
d«r  noch  ««  bug-ndm 
8trecke  b<-tr*|rt  d».  Aii- 
lagckaplul  14  Million,  u 
Mark,  w»nir  rt  )•<'!. 
Zin»rn  vcrbUrg-t  .Ind. 


vcrbUrgt. 


344  969  d«ui. 
82  553  d«»i. 
-  20765 


18  786  788  +8  887081 


lo   I  A*  7  rrfiffnrt.    6  pfl. 
/In»rn  Trrbtlr>rt. 


111.  Provinzialbahnen. 


27 

Belem— Braganza   .  . 

59 

1,0 

3,oo 

• 

28 

Santo  Amaro-Bahn  .  . 

36 

1,0 

4,*o 

Zusammen  III 

96 

7,*o 

IV.  Eisenbahnen,  fttr  welche  seitens  der  Provinzialregierungen  Zinsbiirgachaft  oder  eine 

kilometrische  Unteretutzung  ttbernommen  ist. 


29 

Von  Nazareth  nach 

Santo  Antonio .  .  . 

34 

1,0 

2,w 

30 

Bahia  und  Minas-Bahn 

142 

1,0 

437  631 

81 

Von  Itapemirim  nach 

i 

Oaatello  und  Alegre 

70 

1,0 

3,14 

44  733 

32 

Santa  Isabel — Rio  Preto 

74 

l,o 

9,08 

i 

83 

Rezende— Areias     .  . 

28 

1,0 

34 

Leopoldina-Bahn    .  . 

1052 

1,0 

35 

Juiz  de  F6ra  und  Piau- 

i 

Bahn  

52 

l,o 

36 

Minaa— Westbahn  .  . 

218 

0,76 

637  254 

37 

Mogyana-Bahn    .   .  . 

368 

1,0 

4  181  432 

38 

Sorocabana-Bahn    .  . 

999 

1,0 

1541  148 

39 

Ituana-Bahn  .... 

220 

1,0 

40 

Bragantina-Balin     .  . 

52 

1,0 

4,60 

41 

Porto  Alegre  —  Nova 

Hamburgo  .... 

43 

1,0 

5,20 

263  013 

Zusammen  IV 

2  575 

280  919+  166612 
67  486—    12  753 


7  pi  I.  Zin»«-n  vrrbtlrgt. 


In   l*«  erHffnrt,    7  pCt. 
Zcn-<n  vcrburgt. 

J  i>Ct.  Zln«.  n  vrrbur*1. 


km  in  t«.7  rrilffm  l. 

K  km  lo  in»7  ,r««r».  I. 
393  716  +    243  538  11»  km  in  1H-.7  rrliffi,.  t. 

14  km  In  1*7  .rfiiTnot. 
*  km  In  IHH7  «-r&n*nct. 
7  pCt.  Zln»cn  vrrbQrjrt. 

272071—      90581  <•••*'   
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Die  Eisenbahnen  in  Brusilieu. 


Eisenbahnen 


Im 

Be- 

trieb 

Spur- 

be- 

find- 

weite 

liche 

Lftnge 

km 

ID 

Anlage- 
kapital 

am 
Schlusse 

dcs 
Jahres 
1887  in 


Finanzielles  Ergebnifs  des 
Jahres  1887 


Ein- 
nahme 


Au»gabe 


Ueber- 
schufs  (+ 

Fehl- 
betrag(-) 


Mark 


Be 
merkn 


ngen 


t. 
i 


V.  Eisenbahnen  ohne  Zinsbftrgachaft  und  Unterstiitzunj?. 


42 

Principe  do  Urao  Para- 

1  A 
1,0 

It) 

1698  888 

1054 266 -f-  644582 

i>  uruutinn    \  oil  ivio  ue 

Janeiro  nacb  Mag<5) . 

28 

1,0 



90620      85  525+  5095 

14  ha  In  If*  7  rrOffnrt. 

44 

Zweigbahn  von  Canta- 

69 

1,1 



293  986 

287275+  6660 

45 

Uniao  Valenciana-Bahn 

63 

li 

8,37 

336 181 

243  799  +    92  332 

46 

M  acahe"  nnd  Campos  nnd 

Santo  Antonio  de  Pa- 

(0,9h  U  J 
\  1,0 

\  _ 

dna-Babn  .... 

189 

96  km  hubon  0,1»  Bpurw 

47 

Sant'  Anna-Bahn    .  . 

39 

1,0 

48 

Barao    de   A  ram  am  a- 

Bahn  

40 

0,55 

— 

49 

Campos  —  S.  Sebastiao 

18 

0,95 





50 

Rio  das  Flores-Bahn  . 

36 

1,0 

51 

Bunanalense-Zweigbahn 

12 

1,0 

52 

Vassourense-Bahn  .  . 

6 

0,64 

53 

ramista-Bahn     .    .  . 

242 

1,60 

82,79 

6  844  446 

2518  641 

+8  330806 

54 

S  Carlos— Pinhal-Babn 

264 

1,°  | 

9,59 

1  524  6ti6 

846  162 

+  678  504 

»  km  In  1M7  .r5ITi.ot. 

65 

Zweigbahn  v.  Rio  Pardo 

36 

1,0 

Znsainmen  V 

1134 





VI.  Stadt-  nnd  Vorstadt-Bahnen. 

56 

Recife — Cachanga  .  . 

20 

1,1 

- 

57 

Von  Recife  nach  Olinda 

und  Berberiba     .  . 

12 

M 

58 

Jaragua  — Bebedouro 

10 

1,0 

59 

('orcovado-Babn  .   .  . 

4 

1,0 

: 

: 

60 

Taubate  •  Tremembe"  . 

9 

» 

61 

Santos -S.  Vicente  .  . 

9 

62 

S.  Pedro  und  Santo 

Amaro-Bahn    .    .  . 

20 

_ 

_ 

Znsammen  VI 
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Die  Eisenbahnen  in  Brasilien. 


Voii  den  .Staatsbabnen  tindet  sich  erne  Angabe  fur  das  Anlagekapital 
uur  fur  die  Dom  Pedro  II.  -  Balm.  Wie  viel  auf  die  ubrigen  Staats- 
babnen vmvendet  worden,  ist  aus  dem  Beriebte  niebt  zu  ersehen.  Fur 
Knde  des  Jab  res  1888  wurde  nach  einer  anderweitigen  Augabe  das  auf 
die  brasilianiscben  Staatsbabnen  verweudete  Kapital  auf  391  Millionen  .// 
bereehnet. 

Fur  die  mit  staatlicber  Zinsbiirgscbaft  versebenen  uuter  11.  aufge- 
fubrteu  Eiseiibabuen  betrug  narh  dem  Hcgierungsberichte  das  Anlage- 
kapital  im  Ganzen  834  Millionen  ji.  Fur  diese  letzteren  Babaeu  sind 
seit  deui  Jahre  1857  bis  Ende  1887  M>iteus  des  Staates  im  (Ganzen 
226  Millionen  .//  aufgewendet  worden.  darunter  191  Millionen  als  Zahlungen 
in  Folge  der  ubernomnienen  Zinsburgsrbaft  und  31  Millionen  .//  zur  Aus- 
gleiebung  von  Kursdifferenzen.  //.  <'!>mx. 
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Die  Eisenbahnziigc  zwischen  Berlin  und  Hamburg  sonst 
und  jetzt.  Die  Besehaffung  des  auf  24  Millionen  Mark  veransehlagten 
Baukapitals  der  ehemaligen  Berlin-Hainburger  Privatbahn  maehte  im 
Jahre  1842  u.  a.  audi  aus  dem  Grunde  Sehwierigkeiten.  weil  man  be- 
zweifelte.  dafs  eine  Eisenbahn  zwischen  Berlin  und  Hamburg  „wegen  dts 
damaligen  geringen  Personenverkehis  zwisehen  diesen  Orten  sieh  bezahlt 
niaelien  werde:*)u  sie  gelang  erst,  nachdem  sieb  die  Kegierungen  von 
Mecklenburg  und  Hamburg  mit  je  41/.,  Millionen  Mark  an  dem  Aktien- 
kapital  betheiligt  batten.  Von  derBabnwurde  die  Streeke  Berlin — Boitzen- 
burg  am  IB.  Oktober  184<>  zunaVhst  nur  fur  den  Personenverkehr  eroffnet. 
die  Streeke  Boitzenburg — Bergedorf  folgte  am  15.  Dezember  1846,  auf 
Bergedorf— Hamburg  land  IVrsonen-  und  Giiterverkehr  sehon  seit  Ende 
1842  statt.  Vor  uns  liegen  zwei  Fahrplane  der  vormaligen  Berlin-Ham- 
burger Privatbahu:  der  eine.  augenscheinlich  der  erste  iiberhaupt  heraus- 
gegebene.  fur  die  Streeke  Berlin— Boitzenburg,  gfiltig  vom  15.  Oktober  1846 
ab  bis  auf  weiteres.  der  andere  J'iir  die  regelmal'siiren  Dampfwagenziige 
auf  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn*'  vom  15.  Jauuar  1848  ab  bis  auf 
weiteres.  Naeh  dem  erst  en  Fahrplan  tfuhr  taglich  ein  Zug  von  Berlin 
6l/}  Uhr  morgens  naeh  Boitzenburg,  wo  er  1  Uhr  nachmittags  aukam. 
Von  dort  fuhr  er  VU  Uhr  uaehmittags  wieder  ab  und  erreiehte  Berlin 
8l,2  Uhr  abends.  Ein  zweiter  Zug  verkehrte  nur  zwisehen  Berlin  und 
Wittenberge.  welehe  Streeke  in  4  Stunden  zuruekgelegt  wurde.  Weitere  Zuge 
gab  es  nieht.  Die  Fahrt  zwisehen  Boitzenburg  und  Hamburg  wurde,  so  lange 
die  Elbe  eisfrei  war.  auf  Dampfboten  zuruekgelegt.  Bei  Verhiuderung 
der  Dainpfschiffahrt  fuhr  ein  Omnibus  zwisehen  Boitzenburg  und  Berge- 
dorf. —  Der  Fahrplan  vom  15.  Januar  1848  zeigt  sehon  einen  wesentliehen 
Fortschritt.    Er  enthalt  einen  Personenzug  zwisehen  Berlin  und  Hamburg. 

* }  Vergl.  Band  I.  der  vom  Reich-Eisenbahn-Amt  herausgegebeneu  Statistik  der 
Deutscheu  Eisenbahiien      tUi.  No.  t>5. 
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welcher  in  der  Richtung  Berlin— Hamburg  8  Stuuden,  in  umgekehrter 
9  Stunden  Fahrzeit  hat.  Ein  zweiter  Zug  in  beiden  Richtungen  tragt  die 
Bezeiehimng:  ,.Zwischenzug  mit  Uebernachtung  in  Wittenberge."  Er 
komnit  in  Wittenberge  von  Berlin  um  „9  a  9l/s  Uhru  abends,  von  Ham- 
burg urn  „9l  8  a  10  Uhr"  abends  an,  und  verlasst  Wittenberge  nach 
Hamburg  6l  4  Uhr.  nach  Berlin  6l/2  Uhr  morgens.  Seine  Fahrzeit  betr&gt 
in  der  ein  en  Hichtung  9,  in  der  andern  10  Stunden,  selbstverstSndlich  die 
Uehernachtnngszeit  nieht  eingerechnet.  In  beiden  Richtungen  fUhrt  aufser- 
dem  ein  Giiterzug  mit  einer  Fahrzeit  von  14  Stunden.  und  an  drei  Tagen 
der  Woche  ein  Extraguterzug  mit  Uebernachtung  in  Wittenberge. 

Nach  dem  Fahrplan  vom  1.  Oktober  1889  fahren  auf  der  Berlin- 
Hamburger  Strecke  der  ehemaligen  Berlin-Hamburger  Privatbahn  in  der 
Richtung  von  Berlin  nach  Hamburg  3  Schnellzfige  von  4'/s  bis  4?fA  Stunden 
Fahrzeit.  2  Personenzfige  mit  Fahrzeit  von  6V4  bis  7  Stunden,  2  gemischte 
Zuge,  deren  einer  in  Wittenberge  ubernachtet,  und  6  Guterzuge,  deren 
Fahrzeit  zwischen  8l/2  und  16'/2  Stunden  sich  bewegt.  In  umgekehrter 
Richtung  fahren  3  Schnellziise,  2  Personenzfige,  ein  gemischter  Zug  und 
o  Guterzuge  mit  ungefShr  denselben  Fahrzeiten.  Die  nur  zwischen  Ham- 
burg—Wittenberge  und  Berlin — Wittenberge  fahrenden  Guterzuge  sind  hier- 
bei  nicht  mitgerechnct.  Fur  den  Verkehr  zwischen  Berlin  und  Hamburg 
besteht  aher  jetzt  noch  die  Linie  Berlin — Uelzen — Harburg — Hamburg, 
auf  welcher  in  beiden  Richtungen  —  aufser  den  Guterzugen  —  fur  die  Per- 
sonenbefOrderung  1  Scbnellzug  mit  etwas  fiber  6  Stunden  Fahrzeit,  und  in 
der  einen  Richtung  4.  in  der  andem  3  Personenzfige  mit  Fahrzeiten  von 
7'  .,  bis  8V4  Stunden  fahren.  —  Aus  den  zwei  Personenzugen  zwischen 
Berlin  und  Hamburg,  welche  fur  den  Verkehr  des  Jnhres  1848  genfigten, 
sind  also  heute  nicht  weniger  als  10  dem  Personenverkehr  dienende  Zuge 
in  beiden  Richtungen  geworden,  deren  Fahrzeit  zum  Theil  bis  fast  auf  die 
Hiilfte  der  Fahrzeit  des  Jahres  1848  herabgesetzt  ist. 


Die  klimatischen  Verhaltnisse  Sibiriens  und  deren  Einflufs 
auf  die  dort  geplanten  Eisenbahnen.  Sehr  niedrige  Temperaturen. 
sowie  rascher  Wechsel  der  Temperatur  wirken  bekanntlich  sehr  nach- 
theilig  auf  das  Verhalten  verschiedener  Baustoffe  ein  und  veranlassen  ins- 
besondere  Briiche  an  Radreifen,  Achsen  und  Schienen,  wodurcb  der  Eisen- 
bahnbetrieb  gefahrdet  und  erschwert  wird.  In  russischeu  technischen  und 
wissenschaft lichen  Kreisen  wird  deshalb  zur  Zeit,  nachdem  der  Bau  von 
Eisenbahnen  fur  Sibirien  seitens  der  kaiserlicben  Regierung  in  Aussicht 
genommen  und  die  Ausffihrung  technischer  Vorarbeiten  angeordnet  worden 

no* 
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ist,*)  vielfaeh  die  Frage  erortert,  welehe  Mafsnahmen  zu  treflfen  sein  werden, 
urn  Bau  und  Betrieb  der  geplanten  Eisenbahnen  gegen  den  srhadlichen 
EinHuls  der  in  den  zu  durchschneidendenGebietenvorkommenden  hohenKJtfte- 
grade  und  schroffen  Temperaturweehsel  zu  sehfitzen.  Nach  einem  von  Pro- 
fessor Wojeikow  in  der  vnra  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  herausge- 
gehenen  Zeitschrift  veroffentlichten  Aufsatze**)  hat  man  in  der  sudlioh  von  der 
geplanten  Bahnbnie  gelegenen  Stadt  Barnaul  in  Westsibirieu.  woselbst  bereits 
seit.  50  .lahren  Temperaturbeobaohtungen  gemaeht  werden,  schon  oftcrs  in 
den  Monaten***)  Dezember,  Januar  und  Februar  mehr  als —  BO  °  C  K&lte 
gehabt  und  in  den  Monaten  November  und  Marz  mehr  als  —  40  °.  Die 
niedrigste  Temperatur  ist  in  Barnaul  am  17.  Dezember  1860  beobaehtet 
worden,  namlich  —  66  °,  zwei  Tage  vorher  zeigte  das  Thermometer  —  6,2° 
und  am  4.  desselben  Monats  noch  +  2,5°.  Die  niedrigsten  mittleren 
Monatstemperaturen,  web-he  in  Barnaul  im  Laufe  von  38  Jahren  beobaehtet 

wurden,  waren:  fur  November   30,4  °,  ffir  Dezember  —  b8,i  °.  fur 

Januar  -39,8°.  fur  Februar  —38,2°.  fiir  Marz  —30.7°.  In  der  Naeht 
vom  11.  zum  12.  Januar  1872  fiel  das  Thermometer  unter  —  40°.  stieg 
am  12.  und  13.  audi  am  Tsige  nicht  fiber  —403  und  zeigte  am  Morgen 
«les  13.  Januar  —  53,3  °. 

Fn  Omsk  fiel  das  Thermometer  am  7..  9.  und  10.  Januar  1876  unter 
—  40°,  am  9.  auf  —44,1°.  In  Tomsk  wurden  an  3  Tagen  des  De- 
zember 1876  Temperaturen  von  weniger  als  —  40  g  und  am  29.  desselben 
Monats  cine  Kfllte  von  —  46,9  °  beobachtet. 

A  us  dem  Gebiete  ostlich  vom  Baikalsee  liegen  in  „Nertschinske 
Fabrik*  gemarhte  Beobaohtungen  fur  einen  Zeitraum  von  35  Jahren  vor. 
Die  daselhst  in  dieser  Zeit  wahrgenommenen  niedrigsten  mittleren  Monats- 
temperaturen waren:  fur  November  —30,4°.  fiir  Dezember  —  38,t>  J.  fur 
Januar  40,8  °,  fur  Februar  —  36,o  \  fiir  Marz  —  29,3  °.  Die  Temperatur 
ist  hier  also  im  Mittel  annahernd  gleieh  der  in  Westsibirieu  beobaehteten, 
die  itufsersten  Minima  liegen  indessen  im  Osten  etwas  holier,  der  hoehste 

~)  Vorgl.  Archiv  18M8  S.  90S. 

*')  Der  Aufsatz  triigt  die  L'eberschrift:  .Ueber  die  Temperatur  der  Winrer- 
uionate  und  ilber  die  Starke  des  Windes  auf  den  Linien  der  geplanten  Bibirischen 
Eisenbahn."  In  einem  zweiten  Aufsatze  wird  von  demselben  Verfasser  der  „Bodcn- 
t'rosf  auf  den  in  Hede  stehenden  Linien  behandelt.  Die  sibirische  Eiscnbahn  soil, 
wie  friiher  mitgetheilt,  von  I'fa  iibor  Slatoust,  Tscheljabinsk.  Omsk  und  Tomsk  nach 
Irkutsk  ftihren,  von  da  stldlich  um  den  Baikalsee  hernragehen  und  in  Sojatensk  oder 
Nertschinsk  an  scbiffbaren  NcbenflUssen  des  Amur  enden.  Im  aufsersten  Osten  ist 
fern^r  nocb  der  Bau  der  „Ussuri-Bahn-  in  Aussicht  geuommen.  welche  von  dem 
Kriegshafen  Wladiwostok  in  nordlitdur  Richtunjf  nach  einem  am  Ussuri,  einem 
sHdlieben  Xebenflusse  des  Amur,  gelegenen  Orte  iKort)  filbren  soil. 
•♦'^  Di<-  Zeitangaben  bcziehen  sich  auf  neue  Zfitrecbnun<r. 
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K&ltegrad  beting  — 47,2  n  und  niir  in  den  Monaten  Dezrinbcr.  Januar  und 
Februar  fiel  das  Thermometer  unter  —  40  °. 

Aug  den  angegebenen  Beobaehtungen  geht  lien  or,  dais  in  dem  ganzen 
Gebiete,  welches  von  der  geplanten  sibirischen  Eisenbahn  beriihrt  wird. 
sehr  hohe  K&ltegrade  vorkommen  und  zwar  nicht  nur  fiir  kurze  Zeit. 
sondera  lange  anhaltend.  Die  ungiinstige  Wirkung  der  niedrigen  Temperaturen 
auf  den  nienschliehen  KOrper  sowohl,  als  auf  Baustoffe  und  Bauwerke 
wird  aber  noeh  vermehrt,  weun  diese  niedrigen  Temperaturen  von  mehr 
oder  minder  starken  Winden  begleitet  sind.  Bei  Wind,  namentlieh  bei 
starkerem  Winde,  erneuert  sich  die  einen  Korper  umhullende  Luftschicht 
raseh  und  der  Korper  kuhlt  sich  in  kurzerer  Zeit  ab,  als  bei  Wiudstille. 
Aus  diesem  Grunde,  sowie  auch  mit  Rficksicht  auf  Schneeverwehuugen. 
ist  es  fur  den  Bau  und  Betrieb  der  sibirischen  Balm  von  Interesse 
zu  wissen,  wie  stark  der  Wind  in  der  kalten  Zeit  ist,  sowie  in  welcher 
Richtung  er  vorzugsweise  weht.  In  dieser  Beziehung  liegen  indessen  bis 
jetzt  nur  sehr  unvollstandigc  und  wenig  zuverliissige  Beobachtungen  vor. 
In  Tomsk  soil  die  mittlere  Windgeschwindigkeit  in  den  Monaten  Oktober 
bis  April  zwischen  3,0  und  4,0  m  in  der  Sekunde  betragen.  Professor 
Wojeikow,  welcher  diese  Mittheilungen  macht,  empfiehlt  die  Anstellung 
genauer  Beobachtungen  fiber  Windstiirke  und  Windrichtung  und  halt  es 
fur  zweckmiifsig.  wenn  noeh  vor  dem  naehsten  Winter  bei  Tomsk  ein 
kurzes  Stuck  Eisenbahn  gebaut  wurde.  urn  die  Wirkung  der  Kiilte  er- 
kennen  und  die  gegen  diese  Wirkung  zu  ergreifenden  Sicherheitsmafsnahinen 
feststellen  zu  kOnnen. 

Zum  Vergleich  rait  den  im  Vorstehenden  beziiglich  der  Winterkalte 
in  Sibirien  gemachten  Angaben  werden  von  Professor  Wojeikow  noch 
einige  bekannt  gewordene  niedrigste  Temperaturen  von  anderen  Orten 
mitgetheilt.  Danach  wurden  im  Januar  1868  in  Moskau  und  weiterer 
Umgebung  an  2  Tagen  hintereinander  eine  Kfilte  von  —  40  0  beobachtet. 
Auf  einer  Station  der  Uralbahn  fiel  das  Thermometer  im  Januar  1886  bis 
auf— 51°.  Auch  in  den  Gebieten,  wclche  von  den  nordamerikanisrhen 
Ueberlandbahneu  im  Xordwesten  Nordamerikas  beriihrt  werden,  kommen 
sehr  hohe  Kaltegrade  vor.  In  dem  an  der  Northern  Pacilicbahn  gelegenen 
Fort  Ellis  in  Montana  wurde  beobachtet,  dafs  das  Thermometer  bis  auf 

—  47.2°  herabging.    An  der  Union  Pacificbahn  wurden  in  Fort  Sanders 

—  45.6  °,  in  Fort  Washakie  —  47.5  c  beobachtet.  Sehr  niedrig  fiillt  die 
Temperatur  auch  in  den  von  der  Kanadischen  Pacificbahn  beruhrten  Ge- 
bieten zwischen  dem  Oberen  See  und  dem  Felsengebirge.  wo  die  mittlere 
Temperatur  des  Dezember  — 17.0  °,  des  Januar  —  20.5 c.  des  Februar 
— 16,9  °  ist.  Im  Jahre  1885  fiel  die  mittlere  Temperatur  des  Januar  und 
Februar  sogar  auf  —  26.R  °.    Welchen  Einflufs  diese  starke  Kalte  auf  die 
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in  diesen  Gebieten  behndlichen  Eisenbahnen  bat  und  welche  besonderen 
Schutzmafsregeln  dagegen  dort  etwa  getroffen  sind,  wird  von  Wojeikow 
nicbt  initgetheilt. 

Eine  Folge  der  niedrigen  Temperaturen  Sibiriens  ist,  dafs  vielfack 
<ler  Boden  wfihrend  dcs  ganzen  Jahres  oder  des  grofsten  Theiles  gcfroren 
ist,  besonders  auf  solehen  Strecken,  anf  welcben  wenig  Sehnee  Mt  oder 
der  Schnee  durcji  Wind  fortgetrieben  wird.  Dieser  Bodenfrost  erfordert 
selbstverstandlirh  besondere  Mafsnahmen  bei  der  Gruudung  von  Brucken 
und  sonstigen  Baulkhkeiten,  weshalb  vor  Inangriffnahine  des  Baues  auch 
in  dieser  Beziehung  noch  besondere  Untersuchungen  anzustellen  sind. 
Professor  Wojeikow  schliefst  aits  den  lusher  bekannt  gewordenen  kliniatischen 
Verhaltnissen,  dais  derartiger.  besondere  Mafsnahmen  erfordernder  Boden- 
frost  sich  hauptsachlieh  in  dem  Gehiete  westlieh  von  Irkutsk  und  in  Trans- 
baikalien  finden  werde.  //.  Ciatis. 


Der  Eisenbahnunfall  bei  Borki  in  Rufsland.  Am  17.  20.  Ok- 

tober  1888  wurde,  wie  dureh  die  Tagespresse  bekannt  geworden.  der 
Kisenbahnzug,  welchen  der  Kaiser  von  Rufsland  bei  seiner  Reise  aus  dem 
Kaukasusgebiete  nach  St.  Petersburg  benutzte,  von  einem  schweren  Un- 
fall  betroffen,  bei  welchem  zwar  der  Kaiser  selbst,  wie  die  in  dem  Zuge 
anwesenden  Mitglieder  der  kaiserlichen  Familie  unversehrt  blieben,  von 
dem  Gefolge,  der  Dienerschaft  und  der  Zugmannschaft  aber  22  Pcrsonen 
getodtet  und  36  mehr  oder  minder  schwer  verletzt  wurden.  Zur  Fest- 
stellung  der  Ursaehen  dieses  von  so  sehweren  Folgen  begleiteteu  Unfalls 
wurde  eine  aus  hoheren  Gerichtsbeamten  und  Technikern  besteheuder 
Ausschufs  beauftragt,  dessen  iu  dieser  Saehe  erstattetes  Gutachten  nun- 
mehr  auf  Anordnung  der  russischen  Regierung  auszugsweise  veroffentlieht 
worden  ist. 

Der  vcrungluekte  kaiserliche  Zug  bestand  aus  15  Wagen  und  wurde 
von  2  Lokomotiven  befordert,  von  denen  die  vorderste  eine  Guterzug-.  die 
zweite  cine  Personenzuglokomotive  war.  Die  Lauge  des  ganzen  Znges 
einschliefslieh  der  Lokomotiven  bet  rug  302  m.  Die  Wagen  standeu  hinter 
der  Lokomotive  in  folgcuder  Reihenfolge:  1.  Gepaekwagen  mit  den  elek- 
trischen  Apparaten  fur  die  Zugbeleuchtung,  2.  Handwerkerwagen  (init 
Vorrathsstucken,  Achsen  u.  dergl.),  3.  Wagen  des  Ministers  der  Verkehrs- 
anstalten.  4.  Wagen  fur  Bedicnstete.  5.  Kfichenwagen,  6.  Biiffetwagen, 
7.  Speisewagen,  8.  Wagen  der  kaiserliehen  Kinder,  9.  kaiserlicher  Wagen, 
10.  Wagen  des  Grofsfiirsten  Thronfolgers.  11.  Wagen  fur  die  Damen  des 
Gefolges,  12.  Ministerwagen,   13.  Wagen  fur  Gefr.ke.  14.  Wagen  ffir  die 
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niilitarisrhc  Begleitung,  15.  Gepfickwagen.*;  Dor  Zug  verungliiekte  auf 
der  freien  Streckc  der  von  Charkow  nach  Kostow  fuhrenden  Eisenbahn  in 
der  Nsihe  der  etwa  43  km  sudlkh  von  Charkow  gelegenen  Station  Borki 
am  Fufse  finer  Jangeren  Gefiillstreeke.  dereu  Neigungsverhaltnils  im 
unteren  Theile  etwa  1:90,  im  Mittel  etwa  1:115  betrfigt. 

Nacli  dem  Uufalle  zeigte  sich  folgendes  Bild:  Die  Kfider  der  ersten 
Lokomotive  standen  theils  auf  theils  dicht  an  den  Sehienen,  die  zweite 
Lokoniotive,  deren  Tender  und  der  erste  Wagen  des  Zuges  waren 
schon  weiter  aus  dem  Gelei.se  geworfen.  batten  indessen  ebenfalls 
keine  starkeren  Besehadigungen  erlitten.  Die  hierauf  folgeudeu  7  (oben 
nnter  No.  2  bis  8  be/.eicbneten)  Wagen  zeigten  sitrh  sammtlick  ent- 
glei.st  und  schwer  beschiidigt.  Von  dem  Wagen  des  Ministers  der  Ver- 
kehrsanstalten  (3)  lag  ein  Tbeil  unter  den  anderen  Wagen.  die  fibrigen 
Theile  dieses  Wagens  lagen  zerstreut  umber,  tbeilweise  in  betrachtlicher 
Entfernung  vom  Geleise.  Der  Speisewagen  (7),  in  welchem  der  Kaiser 
und  die  Kaiserin  mit  nib-lister  Umgebung  zur  Zeit  des  Unfalls  beim 
Fruhstikk  sateen,  lag  quer  zur  Bahnrichtung  mit  eingedrfiekten  Wanden 
und  ohne  Daeh  auf  der  Dammbosehung.  In  ganz  ahnlicher  Lage  befand 
sich  auch  der  Wagen  der  kaiserlicben  Kinder  (8).  Der  mehr  als  48  t 
wiegende  kaiserliehe  Wagen  (9)  fand  sich  in  der  Richtung  des  Geleises 
vorgeschoben  fiber  Theile  auderer  Wagen  hingelagert.  Der  Wagen  des 
Grofsfiirsten  Tbronfolgers  (10)  war  mit  seinem  vorderen  Theile  auf  den 
kaiserlicben  Wagen  aufgestiegen,  die  hinteren  Rader  standen  auf  den 
Sehienen,  ebenso  wie  die  noch  folgeudeu  fibrigen  Wagen  (11 — 15). 

Xach  dem  von  den  Sachverstandigen  fiber  die  Ursachen  des  Unfalls 
abgegebenen  Gutachten  hat  sich  gegeu  den  Zustand  des  Babnkorpers  und 
insbesondere  des  Oberbaues  an  der  Unfallstelle  kein  Mangel  gefunden,  der 
als  Ursache  des  Unfalls  anzusehen  sein  wfirde.  Die  Sehienen  und 
Schwellen  des  Geleises,  welche  in  1886  neu  verlegt  worden  sind,  wurden 
in  gutem  Zustande  befunden.  Als  Ursachen  des  Unfalls  werden  von  den 
Sachverstandigen  vielmehr  ubereinstimmend  bezeichuet,  die  Zusamraen- 
setzung  des  kaiserlicben  Zuges,  die  Art  seiner  Beforderung  und  die  Hand- 
habung  des  Fahrdienst.es,  welche  den  auf  den  russischen  Eisenbahnen 
regelmalsig  bestehendeu  Einrichtungen  durchaus  widerspraehen.  Die  Fahr- 
gesrhwindigkeit  des  Zuges  sollte  nach  dem  Fahrplane  37  Werst  (39  km) 
in  der  Stunde  bet ra gen.  Diese  Fahrgeschwindigkeit  kommt  bei  anderen 
Ziigen  auf  der  Eisenbahn,  auf  welcber  sich  der  Unfall  ereignete,  nicht  vor, 

f)  Bildliche  Darstollungen  der  Anordnung  den  Zuges  vor  dem  Unfalle,  sowie 
des  Zustandes  des  Zuges  und  des  Geleises  nach  dem  Unfalle  finden  sich  im  Central- 
blatt  der  Bauverwaltung  IKhO  S.  12  n.  13. 


Digitized  by  Google 


906 


Xotizen. 


ihre  Fahrgeschwindigkeit  lileibt  vielinehr  wesentlieh  hinter  dor  fur  den 
kaiserlichen  Zug  befohlenen,  zuruek.  Thats&chlich  ist  aber  die  Fahr- 
geschwindigkeit zur  Zeit  des  Unfalls  noch  eine  viel  grOfsere  gewesen,  da 
die  Lokomotivfflhrer  bestrebt  waren.  die  eingetretene  Verspatung  wieder 
einzuholen,  sie  hat  nach  dem  Urtheile  der  Sachverstfindigen  wahrscheinlich 
noch  mehr  als  60  km  betragen.  Die  Schwere  und  die  L&nge  des  Zuges 
uberschreiten  das  bei  russischen  Eisenbahnen  sonst  vorkommende  Mais 
um  das  1V2  bis  2facbe.  Urn  diesen  sehweren  Zug  zu  befordern,  sind 
Eisenbahnen  mit  ungfinstigen  Neigungsverhaltuissen  gezwungen,  aufser 
einer  Personenzug-,  noch  eine  Guterzuglokomotive  zu  verwenden,  welche 
nach  ihrer  Bauart  fun  grofsc  Gesehwindigkeit  nicht  geeignet  ist  und  daher 
bei  solchen  hDchst  gefalirdrohemle  Schwaukungen  und  Storungen  der 
RegelmSfsigkeit  in  der  Bewegung  des  Zuges  bervorrufen  mufs.  Sehr  un- 
gunstig  fur  die  Sicherheit  des  Zuges  war  ferner  die  p]instellung  sehr 
schwerer  Wagen  in  die  Mitte  des  Zuges  zwischen  Ieichteren,  der  Mangel 
an  Verstflndigung  zwischen  den  Wagen  und  den  Lokomotiven,  der  Mange) 
an  Einheitlichkeit  in  der  Leitung  des  Zuges.  die  unzweckmaTsige  Auf- 
nahme  der  oberen  ortlichen  Bahnbeamten  in  dem  kaiserlichen  Zuge. 
welche  in  Folge  dessen  nicht  in  der  Lage  waren.  die  Handlungen  des 
Zugpcrsonals  und  alles  dasjenige  zu  uberwachen,  was  auf  die  Sicherheit 
Einflufs  bat.  Es  komrnt  hinzn,  dais  die  Bremseinrichtungen  des  Zuges 
unvollkonimen  und  nicht  einheitlich  und  die  Bedienung  der  Bremsen 
nicht  zweckmaTsig  geordnet  war.  Der  kaiserliehe  Zug  befand  sich  hier- 
nach  trotz  der  aufserordent lichen  Mafsnahmen.  welche  sonst  fur  die  gefahr- 
lo8e  und  sichere  Beforderung  eines  derartigeu  Zuges  getroffen  werden.  in 
betriebstechniseher  Hinsicht  unter  Bedingungen,  welche  nicht  nur  keine 
Gew&hr  fur  die  Sicherheit  der  Beforderung  betrug.  sondeni  bei  einem  ge- 
w5hnlichen  Personenzuge  nach  den  bestehenden  Vorsehriften  nie  zugelassen 
werden  durfen.  Es  steht  aufser  Zweifel,  dais  (lurch  diese  Uinstande  der 
Unfall  hervorgenifen  wurde,  wenn  der  Vorgang  bei  demselben  im  Ein- 
zelnen  sich  auch  nicht  mit  Bestimmtheit  nachweisen  Iflfst.  Die  durch  das 
Untersuchungsverfahreti  festgestellte  vielfache  Abweichung  von  bestehenden 
Vorsehriften  hfttte  Veranlassung  zur  Einleitung  des  Strafverfahrens  gegen 
die  8chuldigen  Beamten  gegeben.  Der  Kaiser  hat  sich  jedoch  veranlafst 
gesehen.  fiber  die  an  dem  Unfalle  Schuldigen  Gnade  walten  zu  lassen  und 
hat  dnrch  Erlafs  vom  13.  26.  Mai  d.  .1.*)  die  Einstellung  der  gerichtlichen 

*)  Dieser  Erlafs  ist  veroftentlicht  in  der  Zeitschrift  dea  Ministeriuins  der  Ver- 

kehrsanstalten  No.  20  vom  f3'         1889.   Der  Auszug  aus  dem  Gutachten  der  Sach- 

verstandigen  liber  den  Unfall  bei  Borki  tindet  sich  iu  derselben  Nummer  der  ge- 
nannten  Zeitschrift  S.  1  bis 
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Untersuehung  in  dieser  Angelegenheit  verfiigt  und  angeordnet.  dafs  seitens 
des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  eine  Pruning  der  durrb  die  Unter- 
suchung  aufgedeekten  feblerhaften  Handlungen  und  Dienstveniacklassi- 
gungen  eingeleitet  und  die  schuldigen  Beamten  im  Disziplinarwege  be- 
st raft  werden. 


Die  oldenburgischen  Kiaenbahnen  im  Jahre  1888.*)  Am 

Sehlusse  des  Jahres  1888  waren  im  Betriebe  der  oldenburgiseben  Staats- 
eisenbahnverwaltung  420,51  km  Eisenbabn.  Auf  der  der  rechtsrheiniscben 
Eisenbabn  zugehdrenden  4.16  km  langen  Strecke  Landesgrenze  bei  Jever 
bis  Wittmund  wird  von  der  oldenburgiseben  Staatseisenbahnverwaltuug 
der  Fahrdienst  uegen  eine  naeh  Zugkilometer  zu  berechnende  Entsehadigung 
wahrgenommen.  Die  7,0  km  lange  sobmalspurige  Lokalbabn  Oebolt- 
Westerstede  gehort  einer  Privatgesellsehaft.  Werden  diese  11.16  km  von 
obiger  Lange  abgezogen,  so  bleiben  als  Betriebslange  409,35  km.  Die 
wesentlicbsten  statist  iscben  Angaben  fiber  Kosten.  Bestand  an  Betriebs- 
mitteln  und  Betriebsergebnisse  sind  fur  die  Jabre  1887  und  1888  naeli- 
stebend  zusammengestellt. 


1887 


1888 


Babnlange  am  Jahresscblufs  ....  km 

Mittlere  Betriebslange  

Anlagekapital  M 

durehschnittlieb  fur  1  km  .... 

Betriebsmittel: 

LokomotiviMi  Stuck 

Tender   .    .  . 

Personenwagen 

fleparkwauen  . 

Gflterwageii  . 

Erdtransportwagen 
Bescbaffungskosten  der  Betriebsmittel  ji. 


370 
370 
42  790  4S9 
119  667 

64 
34 
156 
29 
771 
112 
5096  753 


409 
384 
43  282  821 
108936 

73 
39 
156 
29 
771 
106 
5  217  481 


*)  Vergl.  Archiv  18H0.  S.  130.  Die  Mittheilungen  sind  eutnoiniiicu  aus  »lem 
nJahre8bericht  ilber  die  Betriebsverwaltunsr  der  oMeuburgi^cbeu  Eisenbabnen  fiir  das 
Jahr  1883." 
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1887  1888 


1571378 
4  306 

1707  166 

durehsebnittlieh  tftglieh  .... 

km 

4  664 

Beffirderte  Persons n  Anzahl 

2  387  293  \ 

2529  228 

Durchfahrene  Personenki  lometer  . 

•  • 

57  946236  1 

66988207 

auf  1  km  Betrieb.sl&ngo  .... 

•   '  i 

156  686  1 

l 

146  901 

Personcngeldeinnahmc  im  Ganzen 

.// 

1669395 

1  765  165 

i 

4  514 

4600 

' 

Jcde  Person  bezahlh;  fur  1  km : 

1 

1 

6,3 

6.7 

»   H.  .   

- 

42 

4,7 

.  HI-  ,   

2,8 

3.o 

„  IV.  „   

2,5 

2.(1 

- 

1 

1,5 

1.7 

1,8 

2,0 

- 

i 

0,8 

0,8 

IiiKgesaiuint 

2,9  , 

3.8 

t 

826  718 

893  576 

Frachteinnahme    (einsclil.  Neben- 

2246126 

2686  163 

" 

6071 

6  739 

ft 

4,30 

4.50 

Ge.sainmteiniiabme  

.// 

4  461  670 

4  938  319 

w 

12069 

.  12869 

2  822  668 

2982600 

fur  1  km  

7  629 

7  772 

im  Verbjiltnifs  zur  Eiimabmc    .  . 

l>Ct. 

63,3 
1639002 

60.4 

1  955  719 

fur  1  km  

4430 

5096 

im  VYrbaltnifs  zum  Anlagekapital 

pCt. 

3,83 

4.52 
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Die  Eisenbahnen  in  Algier,  Tunis  und  den  tibrigen  franzdsischen 
Kolonien  und  Schutzgebieten  am  31.  Dezember  1880  und  1887.*) 


I.  Algier. 


1886 

im 

1887  im 

Es  waren  am  31.  Dezember 

Betrieb 

Bau 

Betrieb 

Bau 

Kilometer 

Kilometer 

1.  Eisenbahnen  fur  den  offentlichen 

Verkehr: 

a)  Die  der  Pans-Lyon-Mittelmeergesell- 

518 

513 

b)  Ost-Algerisrlie  Eisenbahngesellschaft 

m> 

303 

624 

260 

c)  AVest-     „  „ 

221 

151 

244 

128 

d)  Eisenbahn   Bone-Guelnia  und  Ver- 

Hingerungen  aut*  algerischem  Gebiet  . 

308 

129 

308 

128 

e)  Franzflsiseh-Algerisohe  Eisenbahnge- 

sellschaft   

364") 

300 

466 

198 

t  )  Mokta-El  Iladid  Eisenbahn  .... 

33 

33 

Sum  me  I 

2019 

883 

2188 

714 

11.  lndustriebahnen : 

Xach  dem  algerischen  Salzwerk   .    .  . 

21 

21 

den  Minen  von  Kef-num-Theboul . 

r- 

7 

Sumnie  II 

■28 

28 

~~ 

lnsgesamnit**) 

2047 

883 

2  216 

714 

Der  Bau  weiterer  297  km  Eisenbahn  war  in  Aussirht  genoinmen. 


*>  Vergl.  die  Eisenbahnen  in  Algier  und  Tunis  am  31.  Dezember  1885.  Archiv 
1887  S.  847  u.  ff.  und  die  Eisenbahnen  in  den  franziisiachen  Kolonien  das.  S.  850. 
Hie  Angaben  fUr  1887  sind  entnommen  der  vom  franziisiachen  Hinisteriuut  der  Offentl. 
Arbeiten  herausgegebenen:  „Statistique  des  chemins  defer  franeais  au  81.  Dlcembre  1887. 
Documents  principaux.  Paris  1S89'1;  diejenigen  fur  1866  der  gleichfalls  amtlicheu 
Veroffentlichung:  „Ohemins  de  fer  franeais.  Situation  an  31.  DOembre  1886.  (.Longueurs 
t-t  territoire  desservi).  Paris  1887",  wfthrend  fiir  das  Jahr  1886  die  amtliehe  Statistih : 
,.Chemins  de  fer  franeais.  France  europlenne  et  Algerie.  Documents  statistique? 
relatifs  a  Tannic  1885.   Paris  1887  tind  1888"  benutzt  ist. 

**)  Einschl.  der  vom  Staate  gebauten  114  km  langen  strategischen  Kabn  Modzbali- 
Mecheria. 
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2.  Tunis. 

Die  Eisenbabnverh&ltnisse  in  Tunis  baben  sieb  in  den  Jahren  1886 
und  1887  nicbt  geiindert.  Die  huuptsachliehste.  auf  tunesiscbeni  Gebiete 
belegene  Balm  1st  eine  212  km  lauge  Strecke  der  Eisenbahn  Bone-Guelnia 
(Tunis-Dahlet-Jandouba),  aufserdem  sind  13  km.  die  zu  dieser  Verwaltung 
gehOren,  in  Bail.  Es  besteht  sodann  noch  die  35  km  lange  Balm  von 
Tunis  naeh  Goulette.  und  124  km  sehmalspurige  Industriebalmen  sind 
im  Bau. 

3.  Uebrige  Kolonien  und  Sohutzgebiete. 

Die  Lange  der  in  Betrieb  und  Bau  begriflfenen  Eisenbabnen  in  Senegal, 
der  Insel  Reunion,  Oochincbina  und  Franzosiseh-Indien  ist  seit  1885  un- 
verandert  geblieben.  Die  Zahlen  fur  1885  sind  im  Archiv  1887  S.  850 
mitgetheilt, 

4.  Betriflbsergebnim  des  algeriseb-tunesischen  Eisenbahnitetzes  fflr  die  Jabre  1885 


und  1887.*) 

I 

1885  18*7 

r 

Betriebslange  am  Jabressoblufs  .    .km  1  999  2  367 

„            im  Jabresdurebscbnitt     „  1839  2  280 

Anhigekapital  iiberbaupt     ....  Firs.  411 450846  503(547290 

fur  1  km  „  203828  212  770 

darunteranStaats-u.  s.  w.Beibiilfen     „  88300000  88481204 

Gesammteinnabme                            „  21721608  21111602 

fur  1  km                                       ,.  11585  9  255 

Gesammtausgabe  „  15  337  63H  17  702211 

fur  lkm                                      „  8131  7  761 

Reinertrag                                        „  0383970  3  409  391 

fur  lkm  r  3454  1  494 

Verhfiltnifs  der  Ausgabe   zur  Ein- 

nalime  pCt.  70. «  83.'.» 

Erforderlieber     S  t  a  u  t  s  z  i  n  s  z  u  s  c  b  u  Is 
(in  Folge  ubernommener  Zinsbiirg- 

schaft)  Fits.  114S4  562  18420  265 


•  Von  den  tunesischen  Eisenbahnen  ist  in  dieser  Zu8ammen?tellung  nur  die 
212  km  lange  Strecke  der  Bone-Gnelma-Eisenbahn  berttcksichtigt. 


Digitized  by  Google 


Xotizen. 


911 


188ft  1887 

IV  rsoiu'  nverkehr: 

Zahl  der  beforderten  Personen   2  362148  2  663  943 

„     „         „       Personenkilometer    km  111098296  125056278 

Kinnahme  daraus  Frcs.  7  4%  715  8  419  275 

Giiterverkebr: 

Zahl  der  beforderten  Gutertcmneu    .     t  1452  828  1  488230 

kilometer  tkm  108  475  694  96  058  778 

Einnalime  daraus  Frcs.  13388435  12  095  432 

Betriebseinnahme                             „  21  305  563  21  020786 

Betriebsausgabe                                „  14954345  17156497 

Verhaltnifs  von  Betriebsaustfabe  zur 

Betriebscinnahme  pCt.  70,2  81,« 

Brtriebsmittel: 

Lokomotiven  Sturk  210  243 

Personenwagen   468  547 

Giiterwagen   3  956  4  725 

fieloistete  Lokomotiv  kilometer .    .    .  4  145167  4  998907 

Wagenkilometer   44420998  43989953 

Personal: 

Angestelltc  Beajnte  Zahl  5  541 

Darunter  Fraiu-n   440  — 

Khemalige  Militars                          „  1479 

Fur  die  algerischen  Bahnen  allein.  olme  die  tunesisrhe  Streeke 
beziftert  sirh  in  1S87: 

fiir  die 

Person  Tonne 

Die  inittlere  Fabrt  km  48.5  64,5 

Der  Durrhsehnittsertratf  Fns.  2.83  7,88 

fur  1  Kilometer   Cts.  5.^2  12,23 
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Betriebsergebnisse  der  russischen  Eisenbahnen  in  der  Zeit 
vom  1.  Janiiar  bis  30.  Juni  1888  und  1889*) 


Staats- 

Eisen 

1888  1889 

Privat- 
bahnen 

1838  1889 

Znsammen 

1888  1889 

Betriebsliluge: 

am  1.  Jul  i  .   .   .  Wcrst 

im  Halbjahrs- 
durchschnitt  „ 

BefOrderteReisende: 

a)  ZivilpeTSonen  Anz. 

b)  Militarpersoneu  „ 

Befiirderte  Uiiter: 

a)  Eilgut  .   .   .   .  t 

b)  Fracbtgnt .   .   .  ,. 

Betriebseinnabmen: 
im  Ganzen  ....  Rbl. 
fUr  1  Werst  Babn- 

4  623        5 127 

**)  **) 
4663  51U7 

* 

1389216  16114-26 
68082      64  565 

5  516       9  688 

2  671  663  3  171  935 

I 

***) 

11345*55912478  612 
***) 

2433       2  415 

20  872        21  025 
20  722  20982 

15  595859  10  626433 
545  656      573  229 

• 

70452  78784 

22  672  856  23  625  864 

i 
i 

*** ', 

114  068775115256971 
***) 

5  501)         5  493 

25  495  23152 
***) 

25  341        26  It >9 

1 

16  935  075  18  237  859 
613  738      637  7W 

■ 

1 

1 

75  968       88  472 
25  344  519  26  797  7#» 

1 

125  414  334 1£7  735  583 
4*949,        4  892 

Beziiglieh  der  fi nnlandischen  Bahuen  (1  450  Werst)  und  der  unter 
Militarverwaltuug  stehenden  trausk aspisehen  Eisenbalm  (1  343  Werst 
Betriebslange)  liegen  Mittheilungen  fiber  die  Betriebsergebnisse  nicht  vor. 

Die  Gesammtlange  der  russiselien  Eisenbahnen  (einsehl.  der  finn-  • 
l&ndischen  und  transkaspischen)  betrug  am  1.  Juli  1889  =  28945  Werst 
(30884  km),  am  1.  Juli  1888  =  27  942  Werst  (29  814  km). 

Von  den  oben  angegebenen,  im  1.  Halbjahr  1888  mid  1889  auf  den 
Eisenbahnen  des  europaischen  Rufslands  (mit  Ausnahme  Finnlands)  be- 
fdrderten  Fratlitgutern  wurden  den  russisehen  Bahneu  von  uuswftrtigen 
Bahnen  und  auf  dem  Seewege  im  direkten  Verkehr  zugeffihrt : 


*)  Die  Angaben  sind  einer  vom  russiseben  Ministeriuni  der  Verkehrsanstalten 
veriiffentlichten  Nachweisung  entnommen.  BezUglich  der  gleichen  Angaben  fur  die 
Jahre  1S87  und  1888  vergl.  Archiv  1888  S.  912.  Mit  Riicksicht  auf  die  Schwankungen 
des  Rubelkurses  ist  von  der  Urarechnung  in  Markwahrung  Abstaud  genommen 
worden.  Ftlr  die  Umrechnung  des  Gewichts  ist  1  Pud  _:  16,38  kg  angenommen:  1  Werst 
ist  =  1,067  km. 

*•)  Die  grOfsere  durchschnittl.  Betriebslange  beruht  auf  der  Mitbenutzung  von 
Privatbahnstrecken  durch  die  Staatsbahnverwaltung. 

Die  Abweichungen  von  den  frfthereti  Anyaben  sind  wahrscheiulich  in  ge- 
nauerer  Feststellung  begrtiudet. 
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UeVior  den  Seehafen  uud  den  neueu  Hafen  in 
St.  Petersburg  (Hafenzweigbahn  der  Nikolai- 

bahn)   

Reval  I        .  I 

BaltischoHftfen  |  <Balt,sche  Eisenbahn)  .  j 
Riga  (Riga-Dunaburger  Eisenbahn)  .  .  . 
Libau  (Libau-Romnyer  Eisenbahn) .... 
Wirballen     (St.    Petersburg  -  Warschauer 

Eisenbahn)  

Grajewo  (Sudwestbahnen)  

Mlawa  (Weichselbahn)  

Alexandrowo  (Warschau-Brombcrger  Eisen- 
bahn)   

Sosnowize  I  _IT  I 
Graniza        OV  arsrhau- YViener  Eisenbahn)  [ 

Radziwiloff 
Wolotschisk 
Ungheni 
Odessa 

Sevastopol  (Losowo-Sewastopol-Eisenbahn) 
Poti  und  Rakum  (transkaukasische  Eisen- 
bahn)   


Erstes  Halbjahr 
1888  1889 
Pud 


1641  322,  1894186 

405401  533815 

22  999  46465 

174  352  182  967 

1675  675  2180  144 


(Sudwestbahnen)  . 


617  902 

588299 
740330 

• 

1716  041 
5  714151 

959  862, 
192  284 
431  424 
1 408  602 
358  781 
285  736 


760  370 
575  662 
1068  647 

1 832  223 
7  093  548 
1  267  861 
287  629 
400  538 
1  132  981 
6(10094 
309  816 


....      1162871  1430223 
zusammen    18 106  082  21  597  169 
oder  in  Tonnen 
296  578     353  762 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 
Allgemeines  Verwaltungsrecht. 

Urthoil  de9  Reichsgerichta  (V.  Zivil-Senat)  voin  13.  Juli  1K89  in  Sachen  des  kOniglich 
prenfsischen  Eiaenbahnfiskus,  Beklagten  und  Revisionsklager,  wider  die  Wittwe 
des  Baekermeisters  F.  zu  0.,  Klagerin  und  Revisionsbeklagte. 

„lnwieweit  sind  bei  der  Priifiwg  von  Eisenbahnprojekten  von  der  Landespolizeibehorde  ge- 
troffene  Anordnungen  als  polizeiliche  Verfiigungen  Im  Slnne  des  Gesetzes  vom  II.  Mai  1842 

zu  erachten?" 

That  best  an  d. 

Bei  dem  von  der  heklagten  Eisenbahnvcrwaltung  vorgenominenen 
Unibau  des  Balinhofes  0.  ist  auf  Instanz  der  Landespolizeibehdrde  be- 
sdilosseu.  an  Stelle  des  bisherigen  Bahniiberganges  der  Friedrichstrafse 
eine  Unterfiihrung  derselben  unter  dem  Bahnkorper  herzustellen.  Die  zu 
diesem  Zwecke  bewirkten  Veranderungen  crforderten  audi  die  Tieferlegung 
der  Friedrieh-  und  Konkordienstrafse.  an  weldien  die  Besitzung  der  Klagerin 
helegen  ist.  Xarh  der  Behauptung  der  Klagerin  und  der  Feststellung  ties 
Berufungsgerirhts  ist  von  diescn  Arbeiten  audi  Terrain  ergriffen.  welches 
der  Klagerin  und  ihren  Kindern  eigenthumlieh  gehort.  Diesen  Eingriff 
halt  die  Klagerin  fur  unbereehtigt  Xadidein  ihre  Proteste  unbeaehtet 
geblieben.  bat  sie  Klage  erhoben  mit  dem  Antrage:  Die  beklagte  Bahn- 
verwaltung  zu  verurtheilen.  sich  jeden  Eingrilfs  in  den  Grundbesitzstand 
der  Klagerin  -  -  weldier  niiher  hezeiehnet  wird  —  zu  euthalten  bei  Ver- 
meidung  von  100  Strafe  fur  jeden  Fall  der  Znwiderhandlung.  aueb  den 
friiheren  Zustand  am  Hause  der  Klagerin  wiederherzustellen.  Der  Beklagte 
hat  den  Einwand  der  Unzulassigkeit  des  Rechtswegs  erhoben  und  den- 
selhen  damit  begriindet.  dais  die  von  ihm  vorgenommenon  Aeuderungen 
von  der  I'olizeibehorde  angeordnet  und  genehmigt  seien.  Der  erste  Richter 
hat  diescn  Einwand  fiir  gerechtfertigt  eraditet  und  die  Klage  abgewiesen. 
Das  Bernfuiigsgerirht  bat  das  erste  I'rtheil  auf  Antrag  der  Klagerin  ab- 
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geandert,  die  Einrede  der  Unzula*ssigkeit  des  Rechtsweges  verwnrfen  unci 
die  Sache  zur  anderweiten  Verhandlung  und  Entscheidung  in  der  Haupt- 
saehe  und  wegen  der  Kosten  in  die  Vorinstanz  zurfiekverwiesen.  Der  Be- 
klagte  hat  Revision  eingelegt  und  beantragt,  unter  Aufhebung  des  Berufuugs- 
urtheils  die  Berufung  der  Klagerin  zuriickzuweisen.  Lctztere  hat  um 
Zuruckweisung  der  Revision  gebeten. 

Im  Uebrigen  ist  der  Sachvcrhalt  in  Uebereiiistirainung  mit  dem  Inhalte 
des  Thatbestandes  des  Berufungsurtheils  vorgetragen. 

Entscheidungsgrunde. 

Da  nur  die  Zulassigkeit  des  Rechtsweges  in  Frage  steht,  hangt  die 
Zulassigkeit  der  Revision  nicht  von  dem  Vorhandensein  eines  revisiblen 
Beschwerdegegenstandes  ab  (Zivilprozefsordnung  §  509  No.  1). 

Das  Berufiingsgericht  geht  bei  Begrfmdung  seiner  Entscheidung  von 
folgenden   Satzen  aus:    Das  zur  Anwendung  gelangende  Gesetz  vom 
11.  Mai  1842  verbiete  nicht  nur  die  prozessuale  Anfeehtung  polizeilicher 
Verfugungen  gegen  die  verffigende  Behorde,  sondern  schlicfse  audi  jeden 
Reehtsstreit  mit  einem  dritten  ubcr  die  Geltung  der  Verfiigung  aus.  Da- 
gegen  finde  dieses  Gesetz  keine  oder  doch  nur  eine  beschriinkte  Anwendung 
auf  solche  polizeiliche  Verfugungen,  deren  Ausfiilirnng  nicht  oder  nicht  in 
ihrem  ganzen  Umfange  positiv  angeordnet  sei.    Dahin  gehoren  die  blofs 
erlaubenden  Verfugungen.  z.  B.  der  gewohnliche  Baukonsens,  auch  wenn 
derselbe  an  die  Erfullung  bestimmter  posit  iver  Bt-dingungen  geknupft  sei. 
Den  Gegensatz  hierzu  bilden  die  befehlenden  positiven  Verfugungen,  ins- 
besondere  diejenigen,  durch  welche  die  Herstellung  eines  Bauwerks  als  im 
tiffentlichen  Interesse  nothwendig  angeordnet  wcrde,  und  zwar  auch  dann, 
wenn  die  Ausfuhrung  durch  eine  dabei  betheiligte  Privatperson  erfolgen 
solle.    Fur  die  Entscheidung  der  Frage,  ob  eine  Verfugung  der  einen  oder 
der  anderen  Art  vorliege,  sei  aber  nicht  allein  der  Wortlaut  —  Genehmigung, 
Anordnung  —  mafsgebend,  sondern  es  sei  dabei  auch  der  Grand  und  der 
Zweck  der  Verfugung  in  Betracht  zu  ziehen.    Nanientlich  weise  der  Urn- 
stand,  dafs  eine  bauliche  Anlage  nach  der  von  der  Behorde  abgegebenen 
Erklarung  im  OtTentlichen  Interesse  nothwendig  sei,  darauf  hin,  dafs,  wenn 
auch  die  Anlage  mit  ausdrucklichen  Worten  nur  etwa  genehmigt  sei,  dies 
nicht  im  Sinne  einer  blofsen  Erlaubnifs,  sondern  in  dem  einer  positiven 
Anordnung  zu  verstehen  sei. 

Das  Berufungsgericht  untersucht  nun  die  vorliegenden  behordlichen 
Ausspriiche  darauf,  ob  dieselben  eine  polizeiliche  Verfugung  in  dem  Sinne 
einer  Anordnung  enthalten,  und  gelangt  zu  dem  Resultate,  dafs  dies  nicht 
der  Fall  sei,  dafs  vielmehr  das  Schreiben  der  koniglichen  Regierung  zu  D. 
vom  20.  August  1884,  in  welchem  diese  sich  mit  den  im  Termine  am 
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19.  August  1884  fiber  das  Projekt  zuin  Umbau  des  Bahnhofs  0.  gctroffenen 
Vereinbarungen  einverstanden  erklart,  nur  eine  Genehmigung  des  von  der 
Bahnverwaltung  aufgestellten  Bauprojekts  und  der  im  Prufungsterwine 
vereinbarten  Abanderungen  im  Sinne  eiuer  blofsen  Bauerlauboifs  enthalte, 
wobei  es  sich,  soweit  die  Aenderungen  aus  der  polizeiliehen  Walirung  des 
offentlichen  tutoresses  hervorgegangeu  seien,  nur  urn  Bedingungen  handle, 
an  welehe  die  Genehmigung  zum  Umbau  geknfipft  werde,  ohne  dafs  mit 
der  Genelunigung  zugleieh  die  Verpflichtung  der  Eisenbahnverwalt.ung  zur 
Ausfuhrung  des  ganzen  Prqjekts  ausgesprochen  werden  solle;  dafs  ferner 
die  unter  dem  17.  November  1887  vom  Minister  der  ftffentlichen  Arbeiten 
der  Eisenbahndirektion  ertheilte  Ermachtigung  zur  Ausfuhrung  des  projek- 
tirten  Umbaues  lediglieh  dem  Interesse  der  Staatseisenbahnverwaltung  ent- 
flossen  sei,  keineswegs  aber  eine  polizeiliehe  Anordnung  im  allgemeinen 
offentlichen  Interesse  babe  treffen  wollen. 

Wenn  aber  auch  —  so  erwiigt  das  Berufungsgericht  weiter  —  die 
bezciehneten  behurdlichen  Ausspriiche  als  positive  Anordnungen  einer 
Polizeibehordc  aufzufassen  seien,  so  biete  doch  deren  Inhalt  keiuen  Auhalt 
dafur,  dafs  dureh  dieselben  der  EisenbahnbehOrde  Eingriflfe  in  das  Privat- 
eigenthum  und  den  Besitzstand  der  Strafsenanwohner,  insbesondere  der 
Klagerin  gestattet  werden  sollen,  selbst  wenn  das  Projekt  nicht  ohne  solche 
Eingriffe  ausgefiihrt  werden  kOnnte.  In  diesem  Falle  habe  der  Beklagte 
den  Weg  der  Enteignung  einschlagen  miissen. 

Das  Berufungsurtheil,  dessen  Ausgangspunkte  zwar  richtig  erscheinen. 
kann  in  seinem  Resultate  doch  nicht  aufrecht  erhalten  werden. 

Als  eine  polizeiliehe  Verffigung,  dureh  welehe  der  Rechtsweg  aus- 
gesehlossen  wird.  (Gesetz  vom  11.  Mai  1842  §  1)  erscheint  zwar  nicht  die 
blofse  Genehmigung  der  koniglichen  Regieruug  zur  Ausfuhrung  eines  Ab- 
komniens.  dureh  welches  der  in  seinem  Besitz  Gestorte  angeblich  die 
Arbeiten  gestattet  haben  soil.  Dieser  im  Urtheile  des  Rcichsgerichts  vom 
19.  November  1879  (Gruchot's  Beitrage  Band  24  Seite  95)  an  die  Spitze 
der  Entscheidungsgrunde  gestellte  Satz  liifst  aber  dureh  die  Worte  ,.uicht 
ohne  Weiteres"  die  Moglichkeit  offen,  dafs  jene  Genehmigung  wohl  die  Be- 
deutung  einer  polizeiliehen  Verfugung  haben  kann,  wenn  etwas  Weiteres 
hinzutritt.  Dieses  Weitere  ist  dann  vorhanden,  wenn  —  wie  der  preufsische 
Gerichtshof  zur  Entscheidung  der  Kompetenzkonflikte  sowie  das  preufsische 
Obertribunal  in  konstanter  Praxis  angenommen  habe,  vergleiche  preufsisehes 
Jnstiz-Ministerialblatt  1866  Seite  106,  1867  Seite  93,  1873  Seite  66,  239, 
319,  Entscheidungen  des  Obertribunals  Band  61  Seite  104,  Striethorst 
Archiv  Band  80  Seite  210  oben,  Band  91  Seite  176  —  die  polizeiliehe 
Genehmigung  eine  Anlage  betrifft,  welehe  im  Interesse  des  offentlichen 
Verkehrs  nothwendig  ist.    Dabei  kommt  es,  wie  ja  auch  das  Berufungs- 
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gericht  annimmt,  nicht  darauf  an,  ob  die  Ausfiihnmg  der  fiir  uothweudig 
erachteten  Anlage  direkt  durch  die  Polizeibehorde  respektivc  auf  deron 
gebietende  Anordnung,  oder  von  einer  gleichfalls  interessirten  Privatperson 
mit  blofser  Genehmigung  der  Polizeibehorde  erfolgt  (vergl.  preufsisches 
Justiz-MinisteriaJblatt  1866  Seite  109). 

Das  Berufungsgericht  hatte  demnach  zu  untersuchen,  welcbe  Bedeutung 
der  Genehmigung  der  kOniglichen  Regierung  zu  D.  vora  20.  August  1884 
beizumessen  sei.  Bei  dieser  Prufung  ist  dasselbe  zu  dein  Resultat  ge- 
kommen,  jene  Genehmigung  habe  lediglich  die  Natur  einer  gewohnlichen 
polizeilichen  Bauerlaubnifs,  welche  allerdings  an  Bediiiguugeu  gebunden 
sei,  die  aus  polizeilichen  Grunden  im  Offentlichen  Interesse  gestellt  worden. 

Dafs  es  sich  hierbei  im  Wesentlichen  nicht  urn  eine  unanfechtbare, 
durch  Auslegung  gewonnene  thatsachliche  Feststellung  handelt,  sondern 
um  eine  rechtliche  Beurtheilung  des  Inhalts  der  betreffenden  Urkunden, 
welche  der  Nachprufung  in  der  Revisionsinstanz  unterliegt,  daruber  sind 
auch  die  Parteien  einvcrstanden.  Die  vorzunehmende  Nachpriifung  fuhrt 
nun  nicht  zu  dein  voin  Berufungsgerichte  gefundenen  Ergebnisse.  Zunachst 
darf  ohne  Weiteres  angenommen  werden,  dafs,  so  oft  nicht  ein  anderer 
Grund  ersichtlich  ist,  eine  Eisenbahnverwaltung  zum  Umbau  eines  Bahn- 
hofes  und  zur  Ausfuhrung  der  dadurch  gebotenen  Aenderungen  in  den 
Zugfingen  u.  s.  w.  nur  dann  schreiten  wird,  wenn  die  Rucksicht  auf  den 
offentlichen  Verkehr,  dem  ja  die  Eisenbahn  und  die  zu  dereu  Betrieb  er- 
forderlichen  Anlagen  zu  dienen  bestimmt  sind,  es  nothwendig  niacht. 

Wenn  es  nun  in  der  Klage  heifst,  die  Beklagte  sei  durch  die  Landes- 
polizeibehorde  veranlafst,  die  angeblich  die  Klagerin  storenden  und  schadigen- 
den  Arbeiten  in  Folge  des  Umbaues  des  Bahnhofes  zu  0.  auszufuhren  und 
damit  in  Ucbereinstimmung  im  Thatbestande  des  Berufungsurtheils  gesagt 
wird,  die  Herstellung  jener  Arbeiten  seien  von  dem  Beklagten  auf  Instanz 
der  Landespolizeibehorde  beschlossen,  so  wird  man  sich  dem  kaum  ent- 
ziehen  kSnnen.  was  der  erste  Richter  in  dem  Thatbestande  seines  Urtheils 
als  unstreitig  hinstellt.  „B«i  dem  vom  Beklagteu  bowirkten  Umbau  des 
Bahnhofes  0.  ist  es  im  offeutliehcn  Interesse,  insbesondere  zur  Sicherung 
des  Hahnbetriebes  und  des  allgemeinen  Verkehrs  fur  nothwendig  erachtet, 
die  Niveauubergange  in  der  Nahe  des  Bahnhofes  zu  beseitigen  und  die 
Offentlichen  Strafsen  durch  Unterfuhrungen  zu  leiten."  Dies  wird  bestatigt 
durch  den  Umstand,  dafs  das  von  der  Beklagten  aufgestellte  Projekt  zum 
Umbau  des  Bahnhofs  0.,  in  welchem  auch  die  hier  fraglichen  Strafseu- 
unterfuhrungeu  enthalten  sind,  unter  Zuziehung  von  Kommissarien  der 
kOniglichen  Regierung  zu  D.  und  im  Beisein  von  Vcrtretern  anderer  Be- 
hOrden  und  betheiligter  Korporationen  im  Termin  am  19.  August  1884 
der  landespolizeilichen  Prufung  unterzogen  ist.    Indem  die  konigliche  Re- 
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gierung  zu  D.  sieh  unter  dem  20.  August  1884  mit  den  in  jenem  Termine 
getroffenen  Vereinbarungen  einverstanden  erklarte,  genehmigte  sie  die  Aus- 
ffihrung  des  Projekts  mit  den  vorgenoranienen  Aenderungen  durch  den 
Beklagten  und  zwar  als  einer  Anlage.  welehe  sie  im  Interesse  des  Offent- 
lichen  Verkehrs  veranlafst  hatte.  Dafs  die  Regienmg  ihr  Einverstandnifs 
nicht  blofs  vorlaufig  unter  Vorbehalt  der  spateren  endgultigen  Genehmigung, 
erklart  hat,  ergiebt  sieh  daraus,  dafs  der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten 
durch  Reskript  vom  17.  November  1884  die  kOnigliche  Eisenbahndirektion 
ermachtigt  hat,  die  Ausfuhrung  des  Umbaues  des  Bahnhofes  0.  auf  Grund 
der  vorgelegten  Plane,  sowie  unter  Beachtung  der  bei  der  landespolizei- 
lichen  Priifung  gestellten  Forderung  zu  bewirken,  mag  der  Minister  in 
seiner  Eigensehaft  als  oberste  BehSrde  der  Eisenbahnverwaltung  oder  als 
hocbste  Instanz  der  Baupolizeiverwaltung  die  Ermachtigung  ertheilt  haben. 

Die  Frage,  ob  der  Boklagte,  weil  er  etwa  Eigcnthuro  der  Klfigerin 
in  Anspruch  genommen,  den  Weg  des  Enteignungsverfahrens  babe  ein- 
schlagen  mussen,  bleibt  hier,  wo  es  sieh  nur  urn  die  Unzulassigkeit  des 
Reehtsweges  handelt,  aufser  Betracht. 

Aus  diesen  Grfinden  mufste  dem  Revisionsantrage  stattgegeben  und 
der  Rechtsweg  fur  ausgeschlossen  erachtet  werden.  Da  die  Abweisung 
der  Klage  durch  das  Urtheil  erster  Instanz  lediglich  auf  der  Unzulassigkeit 
des  Rechtsweges  beruht,  so  war  dieses  Urtheil  durch  die  Abweisung  der 
dagegen  von  der  Kl&gerin  eingelegten  Berufung  wiederherzustelleu. 


Rechtsgrundsatze  aus  den  Entscheidungen  des  Reichsgerichts.*) 

Reichsbeamtenrecht. 

6esatz  betr.  die  RechtsverhiUtBlsse  der  Relobtbeamten  vom  31.  Mirz  1873.  $§  128  ff. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  voin  22.  Oktober  1888.  Entsch.  No.  7.  S.  40  ff. 

Ein  Reichsbeamter,  welcher  in  Folge  rechtskraftiger  strafrechtlicher 
Verurtheilung  seines  Amtes  verlustig  gegangen,  demnachst  aber  auf  Grund 
erwirkter  Wiederaufuahme  des  Verfahrens  freigesprochen  ist,  ist  berechtigt, 
die  Nachzahlung  des  wahrend  seiner  vorliiufigen  Dienstenthebung  inne- 
behaltenen  Theils  seines  Diensteinkommens  zu  vcrlangen. 

*)  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivil9achen,  heransgegeben  von  den 
Mitgliedern  des  Gerichtshofs.  Band  XXII.  Leipzig  1889-  Veit  &  Comp.  Vgl.  zu- 
letzt  Archiv  1889  S.  593  ff.  Das  in  diesem  Band  unter  No.  15  S.  90-92  abgedruckte 
Erkenntnifs  vom  15.  Oktober  1888  betr.  das  Reichshaftpflichtgesetz  ist  im  Archiv 
1889  S.  449  ff.  vollstandig  abgedruckt,  daher  in  vorstehender  Zusammenstellung 
nicht  berticksichtigt. 
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Rheinisches  Reoht.  Prozessrecht. 

Code  civil  Art  107.  C.  Pr.  0.  {5§  13  If. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  28.  Dezember  1888.  Entsch.  No.  75.  S.  886  ft*. 

Die  Bestiinnmng  des  Art.  107  des  Code  civil,  nach  weleher  ein  auf 
Lebenszeit  angestellter  Beamter  seinen  Wohnsitz  am  Orte  seiner  dienst- 
liehen  Thfttigkeit  hat,  ist  dureh  die  Bestimmung  der  Zivilprozefsordnung 
§§  13  ff.  nieht  beseitigt.  Der  Beamte  hat  also,  aueh  wenn  er  an  einem 
anderen  Orte  seinen  naturlichen  Wohnsitz  hat,  seinen  Gerichtsstand 
ebensowohl  an  dem  Orte  seines  zivilrechtlichen  Wohnsitzes. 


Gesetzgebung. 

Deutsches  Reich.  Allerhochste  Verordnung  vom  29.  Juli  1889,  betr. 
Abanderung  und  Erganzung  des  §  36  der  Militiirtransportord- 
nung  fur  Eisenbahnen  im  Frieden  (Friedenstransportordnung). 
(R.-G.-Bl.  von  188)  S.  172.   Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  266.) 


Bekanntmachung  des  Reichskanzlers  vom  10.  August  1889. 
betreffend  Abanderung  und  Ergauzung  des  Verzeichnisses  der  zum 
Gebrauche  fur  die  bewaffnete  Macht  vorbereiteten  SprengstoflFe  und 
Munitionsgegenstande. 

(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  256.) 


Preufsen.   Staats  vert  rag  zwischen  Preufsen  und  Braunschweig  vom 

30.  November  1888  wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Helm- 
stedt  nach  Oebisfelde. 

(G.-S.  von  1*89  S.  149.   Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  266.) 

Staats vertrag  zwischen  Preufsen  und  Sehwar/.burg-Rudolstadt 
vom  1.  Dezember  1888  wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von 
Reinsdorf  nach  Frankenhausen. 

lG.-S.  von  1889  S.  161    Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  269) 


Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten: 
Vom  14.  August  1889,  betreffend  Beachtung  der  fur  die  Ansehlusse 
der  Personenzuge  festgesetzten  Wartezciten. 

Vom  16.  August  1889,  betreffend  Ausrufen  der  Stationsnamen  u.  s.  w. 
bei  Ankunft  der  Zuge  auf  den  Stationen. 
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Vom  16.  August  1889,  betreffend  Stempelpflichtigkeit  von  Kauf-  und 
Lieferungsvertragen. 

Vom  21.  August  1889,  betreffend  amtliche  Prfifung  der  zur  Bef6rde- 
rung  der  unter  XXXVIII  Ziff.  1  und  2,  sowie  XXXVlIIa  und 
XXXVIII  b  dor  Aniage  D  zum  Betriebsreglement  genannten  Stoffe 
dienenden  Bebalter. 

(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  251  ff.) 

Vom  21.  August  1889,  betreffend  Bezeiehnung  schnellfabrender  Ziige. 
(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  259.) 

Vom  9.  September  1889,  betreffend  Verwaltung  und  Betriebsleitung 
der  Eisenbabn  vom  Babnhofe  Danzig  (Olivaer  Thor)  nach  dem 
Weiehselufer  oberhalb  Neufah  rwas.se  r. 

Vom  15.  September  1889,  betreffend  Verdingungswesen. 
(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  261  ff.) 

Vom  15.  Oktober  1889,  betreffend  BefOrderung  von  Dienstgutern  auf 
den  unter  Staatsverwaltung  stebenden  EisenbabneD. 
(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  273  ff.) 


Bayern.    Entwurf  eines  Eisenbahn-Gesetzes. 

Der  bayerischen  Abgeordnetenkammer  am  5.  Oktober  1889  vorgelegt. 

In  Art  I  des  Entwurfes  werden  nachstehende  Kredite  nachgesncht: 

1.  fi\r  den  doppelgeleisigen  Ausban  der  Bahnlinien  FUrth-Rottendorf,  Filrth- 
Bamberg-Lichtenfels  und  Hochstadt-Untersteinach,  MUnchen-Ingolstadt-Treochtlingen, 
Aug8burg-Neuoffingen  und  Mtinchen-Landshut  21  540000  M, 

2.  filr  Beschaffung  von  Fahrraaterial  und  Ausstattung  der  Personenzilge  mit 
Luftdruckbremsen  10  188  000  u?, 

3.  filr  Erweiterung  der  Zentralwerkstatteu  in  Miinchen,  Niirnberg  und  Regens- 
burg  und  der  Betriebswerkstatte  Augsburg  2100000.//, 

4.  fur  Vermehrung  der  Stations-  und  Strecken-Signalvorrichtungen,  der  elek- 
trischen  Einrichtungen,  sowie  der  telegraphischen  und  telephonischen  Verbindungen 
150000  M, 

5.  fflr  Vermehrung  der  Bahnbetriebs-Telegraphenlinien  288  000  Uf, 

6.  fiir  den  Aufbau  eines  vierten  Stockwerkes  auf  das  Generaldirektionsgebaude 
an  der  Elisenstrafse  in  Miinchen  85000.//, 

7.  fur  Erweiterung  des  Zentralbahnhofes  Miinchen  12440000 

8  fiir  Erbauung  von  Lokomotivremisen  in  Milnchen-Zentralbahnhof,  Oberndorf- 
Schweinfurt  und  Weilheim  223  800  M , 

9.  filr  Herstellung  zweier  Gebftude  fur  Bureaus  und  Dienstwohnungen  in  Mttnchen- 
Zentralbahnhof  273400  M, 

10.  fiir  Unterfuhrung  der  Thalkirchenerstrafse  beira  Sttdbahnhofe  MUnchen 
270000^/, 

11.  fiir  Unterfuhrung  der  Berg  amLaimstrafse  im  Ostbahnhofe  Miinchen  470  000.//, 
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12.  fttr  Grunderwerbungen  zur  Ladehoferweiterung  in  Augsburg  152000  u/, 

13.  fttr  Unterfilhrung  der  Rothenburgerstrafse  im  Zentralbahnhofe  Nttrnberg 
290  000  My 

14.  fttr  Erweiterung  der  Donaulande  zu  Passau  176  000.//, 

15.  fttr  Erweiterung  des  Bahnhofes  Aschaffenburg  und  Umbau  der  Geleiseanlage 
dortselbst  2  070  000 

In8gesamuit  betragen  die  Forderungen  50  716  200       welche  durcb  ein  auf  die 
StaatseisenbahneB  zu  versicherndes  Staatsanlehen  gedeckt  werden  sollen. 


Oesterreich-UngaPD.   Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
rainisteriums  fur  Eiscnbahnen  und  Dampfschiffahrt  ent- 
halt  in  den  folgenden  Nummern  die  nachstehenden,  das  Eisenbahn- 
wesen  betreffenden  wichtigereu  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 
No.  104:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  21.  August  1889,  betreffend 
Erstrcckung  der  probeweisen  Anwendung  der  neuen  Normals  ttber  das  Bremsausmafs 
bei  Lokalbahnen.  Desgl.  vom  18.  August  1889,  betreffend  die  BefOrderung  von  Rufs 
minerali8chen  Ursprungs.   (No.  105:)  Desgl.  vom  8.  August  1889,  betreffend  die  Ge- 
stattung  des  Eisenbabntransportes  der  Sprengmittel  Kohlenwetterdynamit  und  Schiefs- 
wolledynamit  aus  den  Fabriken  zu  Zamky  bei  Prag,  St.  Lambrecht  in  Steiermark 
und  zu  Prefsburg  der  Aktiengesellschaft  Dynamit  Nobel  in  Wien.  (No.  1060  Erlafs 
der  k.  k.  Generalinspektion  vom  13.  August  1889,  betreffend  die  ausgedebntere  Anwen- 
dung von  Weichen-  und  Signal-Sicherungsanlagen.   (No.  109:)  Konzessionsurkunde 
vom  26.  Juli  1889  fttr  die  Lokalbahn  von  Grofs-Priesen  nach  Wernstadt  mit  einer 
Abzweigung  nach  Auscba.  (No.  1100  Konzessionsurkunde  vom  23.  Juli  1889,  fttr  die 
Lokalbahn  von  Stauding  nach  Wagstadt.   (No.  Ill:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers 
vom  20.  September  18*9,  betreffend  einheitliche  Bezeichnung  der  schnellfahrenden,  dem 
tiffentlichen  Personenverkehre  dienenden  Eisenbahnzttge.   (No.  116:)  Erlafs  des  k.  k. 
Handelsministers  vom  20.  September  1889,  betreffend  Tarifermafsigung  fttr  Saatgetreide. 


Rufsland.    Kaiser).  Erlafs  vom  "3  j|lH  betr.  den  Bau  von 

Getreideelevatoren  und  Speicheranlagen  an  den  iSiidwestbahnen. 
VerOffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  12. '24.  September  18*9. 

Die  Gesellschaft  der  SOdwestbahnen  wird  ermachtigt,  in  Odessa  und  auf  9  an- 
deren  Stationen  ihrer  Eisenbahnen  (Krttschopol,  Nowoukrainka,  Pttrliza,  Roschischtsche, 
Polonnoe,  Tschubowka,  Proskurow,  Popelnja  und  Skinostt)  Getreideelevatoren  und 
Speicheranlagen  zu  erbauen  und  zu  betreiben.  Das  fttr  den  Bau  dieser  Anlagen  er- 
forderliche  Kapital  soli  aus  dem  Bestande  der  Pensiouskasse  der  Bediensteten  der 
genannten  Gesellschaft  entnommen  werden  und  von  letzterer  mit  5%  pCt.  ver- 
zinst  und  im  Laufe  von  12  Jahren  zurttckgezahlt  werden.  Die  Regierung  behalt  sich 
das  Recht  vor,  diese  Anlagen  gegen  Erstattung  der  Baukosten  —  soweit  die  letzteren 
zu  der  betreffenden  Zeit  noch  nicht  getilgt  sind  —  zu  ttbernehmen.  Zugleich  werden 
Hochstbetrage  festgesetzt,  welche  fttr  die  Benutzung  der  Speicher  erhoben  werden 
dttrfen.  Diese  Satze  sind  fur  Odessa  fttr  das  Pud  Getreide:  fttr  das  Ausladen  in  die 
Behalter  der  Elevatoren  0,Si  Kop.,  fttr  das  Wiegen  Qjo  Kop.,  fttr  die  Aufbewahrung 
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fttr  jeden  Monat  0,33  Kop.  (mindestena  niufs  fllr  '/t  Monat  bezahlt  werden).  fttr  die 
obligatorisch  zweimalige  Durchliiftung  des  Getreides  wahrend  eines  Monats  0,33  Kop., 
filr  jede  weitere  in  Folge  der  Beschaffenheit  des  Getreides  oder  auf  Wunach  des 
Besitzers  stattfindende  DurchlQftung  O.ii  Kop.,  fur  die  Versicherung  des  Getreides 
0,15  Kop. 

Kaist'il icher  Erlaf.s  vom  7.  19.  Juli  1889,  betr.  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Nebenbahn  fur  offentliehen  Verkehr  von  Schadrinsk 
nach  der  Station  Ostrowska  der  Eisenbahn  Jekaterinbarg  — 
Tjumen. 

VerSflentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  -  t™8??- 

10.  Septbr. 

Die  Konzession  fur  den  Bau  und  Betrieb  der  vorgenannten,  116  Werst  langen 
Nebenbahn  wird  einer  l'rivatgesellschaft  tlbertragen,  welcher  seitens  des  Staates 
keinerlei  Untersttttzung  gewahrt  und  auch  das  Recht  der  Zwangsenteignung  nicht 
zugebilligt  wird.  Die  Bauplane  sind  von  der  Regierung  zu  genebmigen,  welche  die 
Bauausftthrung,  sowie  spater  den  Betrieb  durch  Beamte  ttberwachen  lafst.  Zur 
Deckung  der  Kosten  der  Staatsaufsicht  und  der  Eisenbahnpolizei  hat  die  Gesellschaft 
alljahrlich  wahrend  der  Bauzeit  14  Rbl.  fitr  die  Werst  und  w&hrend  des  Betriebes 
' »  pOt.  der  Roheinnahme  an  die  Krone  zu  zablen.  Fttr  die  BefOrderung  der  Per- 
sonen  und  der  Eilgiiter  ist  fcrner  die  gesetzliche  Steuer  zu  entrichten.  In  Bezug 
auf  die  Bcforderungstarife  untcrwirft  sich  die  Gesellschaft  vollstiindig  den  Bestim- 
raungen  der  Regierung.  Der  letzteren  steht  nach  Verlauf  von  25  Jahren  nach  der 
Betriebserflffnung  das  Iiecht  des  Rttckkaufs  zu  gegen  Zahlung  des  fttr  die  Herstellung 
der  Bahn  nach  dera  vom  Minister  der  Verkehrsanstalten  festgestellten  Kostenanschlage 
aufgewendeten  Betrages.  Nach  90  Jahren  vcrfallt  die  Bahn  unentgeltlich  dem 
Staate.  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  fttr  alle  Bahnbedurfnissc  ausschliefslich 
russische  Erzeuguisse  zu  verwenden. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom 8.  20.  Juli  1889.  betr.  den  Bau  und  Betrieb 
von  Zweigbahnen  und  Getreideelevatoren  an  der  Jtjasan-Koslower 
Eisenbahn. 

Veroffentlicht   in    der    Zeitschr.    d.  Min.    d.   Verkehrsanstalten  vom 
l  _\  21.  September  1^9. 

Die  Gesellschaft  der  Rjasan-Koslower  Eisenbahn  wird  ermachtigt,  Zweigeisen- 
babnen  von  ihrer  Bahn  nach  den  Stadten  Ranenburg,  Dankow  und  Lebedjan,  sowie 
Getreideelevatoren  in  Koslow,  Rjaschk,  Dankow  und  Lebedjan  zu  erbauen  und  zu 
betreiben.  Den  Betrieb  der  Getreideelevatoren  kann  die  Gesellschaft,  wenn  es  ihr 
zweckmai'sig  erscheint,  an  die  betreflenden  Stadte  oder  Kreisvertretungen  (Semstwos) 
abtreten. 


Digitized  by  Google 


Rechtaprechung  und  Gesetzgebung. 


923 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  8.  20.  Juli  1889.  betr.  Bauten  der  SUd- 
westbahnen. 

Ver5£fentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  12./24.  September  1SS9. 

Die  Gesellschaft  der  Sudwestbahnen  wird  ermachtigt,  auf  der  Strecke  Birsula- 
Schmerinka  das  zweite  Geleis  herzustellen,  sowie  verscbiedene  Zweigbahnen  zu 
bauen.  Zur  Beschaffung  des  filr  diese  Bauten,  sowie  zur  Erhohung  des  Betriebs- 
kapitals  erforderlichen  Geldbetrages  wird  die  Gesellschaft  4prozentige  Obligationen 
ausgeben,  fur  welche  die  Regierung  Zinsburgachaft  Gbernimmt. 


Verordnung  vom     7-Au^f8t    1889,  betr.  die  fur  Aufbewahrung 
von  Gfitern  seitens  der  Eisenbahnen  zu  erhebenden  Gebiihreii. 
VerOfFentlicht  in  der  Zeitacbr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  8.  20.  August  1889. 

Nacb  Art.  49  u.  50  de8  allgem.  rnss.  Eisenbahngesetzes  vom  12./24.  Juni  1885. 
(Vgl.  Archiv  1885  S.  643  u.  ff.)  sind  die  Eisenbahnen  verpflichtet,  jedes  auf  einer 
Station  zugefiihrte  Gut,  dessen  Befdrderung  gestattet  ist,  anznnehmen,  auch  wenn 
die  Abaendung  am  Tage  der  Eitilieferung  nicht  rooglich  ist.  Filr  die  in  letzterem 
Falle  erforderliche  Berguug  sind  die  Eisenbahnen  berechtigt,  eine  besondere  Gebiihr 
zu  erheben,  deren  Betrag  auf  V»  Kopeken  fiir  das  Pud  (16,3s  kg)  festgesetzt  ist. 
Mit  der  vorstehenden  Verordnung  werden  Uber  die  Erbebuug  dieser  GebUhr  be- 
sondere Vorschriften  erlassen.  Hienach  sind  von  der  Gebiihr  befreit:  Eilgutsendungen, 
Pferde  und  sonstige  Thiere,  Militftrgut,  Stttckgiiter,  ferner  unter  gewissen  Umstanden 
Mineralkohle,  Baumaterialien  u.  dergl. 


Verordnung   vom    ^August  1889'  l)etr"  die  Verhutung  von  Dieb- 

stahlen  an  den  von   den  Eisenbahnen  zur  Befdrderung  iiber- 

nommenen  Gfitern. 

Veroffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  8./20.  August  188;). 

In  neuerer  Zeit  ist  vielfach  Elage  Uber  Diebstahle,  welche  an  den  den  Eisen- 
bahnen zur  Befdrderung  ubergebenen  GUtern  verUbt  werden,  gefUhrt  worden  und 
sind  Mittheilungen  gemacht,  nach  welchen  diese  Diebstahle  nur  unter  organisirter 
Betheiligung  von  Eisenbabnbediensteten  ausgefilhrt  sein  konnen.  Die  Eisenbahn- 
verwaltungen  werden  deshalb  angewiesen,  zur  Verhlltung  derartiger  Diebstahle, 
durch  welche  das  in  die  Eisenbahnen  gesetzte  Vertrauen  schwer  geschadigt  wird, 
neben  den  von  Seiten  der  Gerichte  und  der  Polizeibehdrden  zu  treffenden  Mafsnahmen 
selbst  eine  scharfe  Aufsicht  iiber  ihre  Beamten  auszuiiben  und  solche,  die  nicht  ganz 
zuverlassig  sind,  aus  dem  Dienste  zu  entfernen. 
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Verordnung  vom  1./13.  August  1889,  betr.  die  Versammlungen  der 

Vertreter  der  Eisenbahnen  in  Tarifangelegenheiten. 

Veroffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  15./27.  August  1889. 

Im  Verfolg  dea  kaiserlicben  Erlasses  vom  8./20.  Mir*  1889,  betreffend  die  Mittel 
zur  Austtbung  der  Staatsaufsicht  ttber  die  Eisenbahnen*),  werden  Vorschriften  fttr 
die  Versammlungen  der  Vertreter  der  Eisenbahnen  in  Tarifangelegenheiten  erlassen. 
Nach  diesen  Vorschriften  treten  die  Versammlungen  auf  Veranlassung  oder  mit 
Genehmigung  des  Finanzministers  zusammen  und  sind  entweder  allgemeine  Ver- 
sammlungen sammtlicher  russischer  Eisenbahnen  oder  besondere  Versammlungen 
einzelner  Eisenbabngruppen  oder  der  an  einzelnen  direkten  Verkehren  betheiligten 
Eisenbahnen.  An  alien  Versammlungen  haben  sich  Vertreter  des  FinanzminiBteriums, 
sowie  anderer  StaatsbehOrden,  welche  dazu  berufen  werden,  zu  betheiligen.  Auf 
Ersuchen  kdnnen  ferner  Vertreter  von  Instituten  und  Gesellschaften,  welche  bei  den 
zur  Berathung  stebenden  Angelegenheiten  betheiligt  und  deren  Satznngen  von  der 
Regierung  genehmigt  sind,  als  Theilnehmer  zugelassen  werden,  jedoch  nur  mit 
berathender  Stimme.  Jede  Versamnilung  wahlt  einen  Geschaftsffthrer,  welcher  vom 
Finanzminister  zu  bestatigen  ist. 


Yerordnung  vom  5.  17.  August  1889,  betr.  Mafsnahmen  zur  Be- 
seitigung  der  Konkurrenzbestrebuugen  der  Eisenbahnen. 

Vertfffentlicht  in  der  Zeitschr.  d  Min.  d.  Verk.  vom  2^eptember  lf^' 

Im  Verfolg  des  kaiserlicben  Erlasses  vom  8./20.  Marz  1889  ttber  die  Regelung 
des  Tarifwesens  der  Eisenbahnen  vergl.  Archiv  1889  S.  526)  werden  seitens  des 
Finanzministers  Vorschriften  ttber  die  zur  Beseitigung  der  Konkurrenzbestrebuugen 
der  Eisenbahnen  zu  treffenden  Mafsnahmen  erlassen.  Nach  diesen  Vorschriften  sollen 
fttr  konkurrirende  Strecken  entweder  gleiche  oder  gleichartige  Tarifsatze  festgestellt, 
oder  es  soil  der  Verkehr  oder  die  daraus  sich  ergebenden  Einnahmen  nach  Mafsgabe 
der  jeweiligen  besonderen  Verh&ltnisse  auf  die  verschiedenen  in  Konkurrenz  tretenden 
Strecken  vertheilt  werden.  Die  Frage,  ob  und  welche  Mafsnahmen  in  bestimmten 
Fallen  zu  treffen  sind,  soli  auf  den  in  Gemafsheit  der  Verordnung  voin  1. 13.  August  1889 
abzuhaltenden  „Versamralungen  der  Vertreter  der  Eisenbahnen  in  Tarifangelegen- 
heiten" zur  Berathung  kommen,  von  welchen  dann  Vorschlage  dem  Finanzrainisterinm 
uuterbreitet  werden. 


Vereinigte  Staaten  von  Amerika.  Bunde.sgesetz.  betr.  den  zwischen- 
staatliehen  Verkehr  vom  4.  Februar  1887  nebst  Novelle  vom 
2.  Marz  1889. 

Eine  vollstandige  Uebersetzung  dieses  Gesetzes  ist  abgedruckt  S.  803  ff.  dieses 
Heftes  des  Archivs. 


♦)  Vergl.  Archiv  1889  S.  526. 
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Besprechungen. 

Geschichte  der  konigl.  sachsischen  Staatsbahnen.  Denksehrift  zur 
Feier  der  achthundertjahrigen  Herrschaft  des  Hauses  Wettin  in 
den    sachsischen  Landen.     Im  Auftrage    des   k&nigl.  Finanz- 
ministeriums  herausgegeben  von  der  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen.    (Bearbeitet  vom  Rechnungsrath  Ulbrieht,  Vorstand 
des  statistischen    Bureaus    der   sachsischen  Staatseisenbahnen.) 
Dresden.  1889.   C.  Heinrich. 
Am  7.  April  1839  wurde  das  Schlufsstuek  der  Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn,  die  Strecke  Riesa-Oberau,  dem  Verkehre  fibergeben,  und  damit 
die  ganze  Bahn,    die  erste  grofsere  Eisenbahn  Deutschlands,  in  Betrieb 
gesetzt.    Funfzig  Jahre  sind  seitdem  verflossen.    Im  Jahre  1889  hat  das 
Konigreieh  Saehsen  grofsartige  Festlichkeiten  zur  Erinnerung  an  die  acht- 
hundertjahrige  Herrschaft  des  Hauses  Wettin  in  den  sslehsischen  Landen 
veranstaltet.    Zu  den  Festgaben,  welche  dem  Konig  Albert  bei  dieser 
Gelegenheit  tiberreieht  sind,  gehort  audi  das  vorstehende,  wahrhaft  glanzend 
ausgestattete  und  unter  voller  Benutzung  amtlicher  Materialien  bearbeitete 
Buch,  in  welchem  ein  kurzer  Riiekblick  auf  das  siichsische  Eisenbahnwesen 
in  den  ersten  funfzig  Jahren  seines  Bestehens  geboten  werden  soli.  Diese 
funfzig  Jahre  sind  die  Zeit  von  1837  bis  1887.  Im  Jahre  1837  wurde  die  erste 
Strecke  der  Leipzig-Dresdener  Bahn,  Leipzig-Gerichshain,  erOffnet,  und  damit 
ist  wohl  der  richtige  Anfangspunkt  fur  die  Einfiihrung  der  Eisenbahnen  in 
Sachsen  gegeben,  wenn  man   nicht  noch  zwei  Jahre  weiter,  auf  den 
14.  Mai  1836.  zuruckgehen  will,  den  Tag,  an  welchem  das  Aktienkapital 
der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  gezeichnet,  und  die  Ausfuhrung  dieses 
Unternehmens  sicher  gestellt  wurde. 

Das  Buch  enthalt  aufser  Einleitungs-  und  Schlufs-  sieben  weitere 
Kapitel  mit  folgenden  Ueberschriften :  Die  Entstehung  der  einzelnen  (61) 
Linien;  die  allmahliche  Ausbreitung  des  Bahnnetzes;  der  Schienenweg;  die 
Sicherheitsvorkehrungen:  die  Transportmittel;  der  Verkehr:  die  finanziellen 


Digitized  by  Google 


926 


Buchersehau. 


Ergebnisse.  Auf  vier,  musterhaft  gezeichneten  und  gcdruckteD  Tafeln 
befinden  sich  bildliche  Darstellungen :  t.  Ueber  die  urspriingliche  Ent- 
stehung  der  —  jetzt  —  ira  Eigenthum  des  kOnigl.  sachsischen  Staats  befind- 
lichen  Eisenbahnen  als  Staats-  oder  Privatbahnen.  Hiernaeh  sind  vom 
Staate  erbaut  1  178,35  km  =  51,55  pCt,  von  Privaten  1107,55  km  =  48,45 pCt. 
alter  Bahnen.  2.  Ueber  die  Ausbreitung  der  kOnigl.  sachsischen  Staats- 
bahnen  von  1837  bis  1887  in  funf  Zeitabsehnitten  von  je  zehn  Jahren. 
Die  meisten  Eisenbahnen  sind  gebaut  in  dem  Jahrzehnt  1868  bis  1877, 
namlich  949,9ti  km  =  41,56  pCt.,  die  wenigsten  im  Jahrzehnt  1848  bis  1857, 
niimlich  231,50  km  =  10,1 3pCt.  aller  Balmen.  Auf  dem  dritten  Bilde  ist  die 
Verdichtung  des  Eisenbahnverkehrs,  und  zwar  des  Personen-  und  des 
Gttterverkohrs  besondcrs,  im  Verhaltnifs  zuni  Flachenraum  des  Landes 
dargestellt,  das  vierte  enthalt  den  Zugverkehr  auf  den  kOnigl.  sachsischen 
Staatsbahncn  an  den  einzelnen  Stunden  des  Tages  und  der  Nacht  nach  dem 
Sommerfahrplan  1888 ,  gesondert  nach  Schnellziigen ,  Personenzfigen, 
gemischten  Zfigen  und  reinen  Guterzugen,  und  in  der  Summe  aller  Zuge. 

Die  Darstellung  des  Buches  ist  eine  streng  sachliche  und  ganz  objektive, 
sie  schliefst  alles  Persftnliche  aus.  So  werden  nicht  einmal  die  Namen  der 
Griinder  und  der  Erbauer  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  genannt.  Die 
Eisenbahnpolitik  des  Kftnigreichs  Sachsens  geht  im  Wesentlichen  parallel 
mit  der  preufsischen.  Die  ersten  Bahnen  sind  Privatbahnen,  welche  in- 
dessen  nur  zu  Stande  kommen,  nachdem  die  Staatsregierung  sich  zur 
Gewahrung  zahlreicher  und  werthvoller  Vergiinstigungen  entschlossen  hat. 
Schon  bald  aber  zeigte  sich.  dafs  desuugeachtet  der  private  Unternehmungs- 
geist  das  Eisenbahnnetz  nicht  so  schnell  und  so  vollstandig  herzustellen 
vermochtc,  als  die  Bediirfnisse  des  Verkehrs  dies  erforderten,  und  der 
Landtag  des  Jahres  1845/46  genehmigte  bereits  den  Bau  einer  Staatsbahn, 
der  Dresden-Bodoubacher  Linie.  deren  erste  Strecke  Dresdcn-Pirna  am 
1.  August  1848  erOffnet  wurde.  Bis  zum  Jahre  1876  herrschte  dann  das 
sogenannte  geraischte  Eisenbahnsystem,  an  dessen  Stclle  mit  dem  Ankauf 
der  Leipzig-Dresdener  Bahn  das  reine  Staatsbahnsystem  treten  sollte, 
welches  heute  das  im  Kftnigreich  Sachsen  herrschende  ist. 

Es  kann  nicht  die  Absicht  seiu,  auf  den  reichen  Inhalt  des  vorliegen- 
den  werthvollen  Buches  an  dieser  Stclle  naher  einzugehen.  Bei  der  un- 
gemein  knappen  Darstellung,  deren  sich  der  Verfasser  durchweg  befleifsigt, 
wiirde  man,  wollte  man  diesen  Inhalt  erschopfen,  fast  das  ganze  Buch 
hier  abdrucken  mussen.  Allen  Fachgcnossen,  welche  fur  die  Entwicklung 
und  die  Geschichte  unserer  deutschen  Eisenbahnen  Verstandnifs  und 
luteresse  haben,  kann  das  Studium  des  ganzen  Werkes  daher  nur  dringend 
empfohlen  werden.  r.  d.  L. 


Digitized  by  Google 


BOchersclian. 


927 


Brnnkow,  O.,  Lieutenant  a.  D.  Die  Wohnplatze  des  Deutschen 
Reich s.  Aaf  Grund  der  amtlichen  Materialien  bearbeitet  uud 
herausgegeben.  Neue,  vollstandig  umgearbeitetc  Auflage.  3  Bande. 
Berlin.  1889.  Selbstverlag  des  Herausgebers.  Gneisenaustr.  27. 
Preis  M  65. 

Die  VerOffentlichung  der  ersteu  Auflage  dieses  mfihsamen  Werkes 
begann  im  Jahre  1879.  Sie  erschien  in  8  Banden  in  grofs  Quartformat, 
und  zerfiel  in  zwei  Abtheilungen,  die  eine  fur  Prculsen,  die  andcre  fur  die 
nicht  preufsischen  deutschen  Staaten.  Der  sehr  bedeutend  verminderte 
Umfang  der  neuen  Auflage  —  aus  den  8  Quartbandcn  sind  drei  starke 
Oktavbande  geworden  —  ist  im  Wesentlichen  erreiclit  durch  andere,  und 
zwar  iibersichtliehere  Anordnung  des  Drucks.  In  der  ersten  Auflage  waren 
je  zwei  Seiten  in  20  Spalten  eingetheilt.  in  welche  alle  die  auf  die  einzelnen 
Orte  sich  beziehenden  Angaben  eingeordnet  waren.  Die  Kftpfe  der  Spalten 
mufsten  auf  jeder  Seite  wiederholt  werden,  und  fast  jede  Spalte  ent- 
hielt  sehr  vie!  leeren,  nicht  ausgcnutzten  Raum.  In  der  neuen  Auflage  ist 
hinter  jedem  Ort  in  fortlaufendem  Druck  alles  Xothwendige  und  Wissens- 
wertlie,  unter  Annabtne  bestiminter.  leicht  verstandlicher  Abkurzungen 
aufgefulirt:  der  Ortsname  selbst  ist  in  deutlicher,  fetter  Schrift  gedruckt. 
Diese  Anordnung  verdient  entschieden  den  Vorzug  vor  der  friiheren.  Eine 
weitere  Verbesserung  der  neuen  Auflage  liegt  darin,  dafs  die  Trennung 
zwischen  dcm  preufsischen  und  dem  nichtprcufsischen  Deutschen  Reiche 
nicht  beibehalten  ist.  alle  deutschen  Wohnplatze  vielniehr  durcheinander 
in  alphabctischer  Reihenfolge  aufgefuhrt  werden.  Eine  Erweiterung  hat 
das  Werk  erfahren  durch  Auflfuhrung  der  nachsten  oder  meist  benutzten 
Guterstationen  bei  denjenigen  Orten,  welche  dem  Eisenbahnnetze  noch 
nicht  angeschlossen  sind.  Selbstverstandlich  sind  in  der  neuen  Auflage  auch 
die  Ergebnisse  der  Volksziihlung  des  Jahres  1886  vollstandig  benutzt.  In 
seiner  jetzigen  Gestalt  durfte  sich  das  Werk  hiernach  insbesoinlere  fur 
alle  Behftrden  als  wesentlich  brauchbarer  bewahren,  als  in  der  friiheren. 


Quensell,  E.  G.  L.,  Oberforster  a.  D.  Lebendige  HeckeualsBe- 
friedigung  von  Gruudstucken.  Mit  Illustrationeu.  Dresden  1888. 
Friese  &  von  Puttkamer. 

In  dieser  33  Oktavseiten  langen  Schrift  werden  verschiedene  Holz- 
arten  bezuglich  ihrer  Brauchbarkeit  zu  Heckenpflanzungen  besprochen  und 
wird  angegeben,  in  welchcr  Weise  die  einzelnen  Straucharten  behandelt 
werden  niussen,  wenn  eine  ihrem  Zwecke  entsprechende  dichte  und  daucr- 
hafte  Hecke  gebildet  werden  soil.  Als  zur  Heckenbildung  gut  geeignet 
wird  insbesondere  auch  die  Berberitze  (Sauerdom,  Berberis  vulgaris.  L.) 
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empfohlen,  ein  Strauch.  (lessen  Anpflanzung  an  den  preufsischen  Staats- 
bahnen  zur  Zeit  nicht  gestattet  ist,  weil  man  seither  allgemein  annahm, 
dafs  der  auf  den  Blattern  der  Berberitze  haufig  vorkommende  rostfarbige 
Berberitzenstaubsehwamm  (Aecidium  berberidis)  sich  den  benacbbarten 
Getreidcfeldern  mittheile  und  so  den  Getreiderost  oder  Getreidebrand 
erzeuge.  Wie  in  der  Schrift  mitgetheilt  wird,  soli  durch  ncuere  Versuche 
festgestellt  worden  sein,  dafs  eine  derartige  Ansteckungsgefahr  nicht  besteht. 
Wenn  dies  sich  bestatigen  sollte,  wfirde  ein  Grund,  von  der  Verwendung 
dieses  in  niehrfacher  Beziehung  nfitzliehen  Strauehes  zn  Heckenpflanzungen 
abzusehen,  nicht  vorliegen.  //.  Clau*. 


Kalender  fiir  Eisenbahntechniker.  Begrfindet  von  Heusinger  von 
Waldegg,  neubearbeitet  unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen  von 
Regierungsbannieister  A.  W.  Meyer. 

Kalender  fiir  Strassen-  und  Wasserbau-  nnd  Knlturingenieure. 

Herausgegeben  von  Baurath  A.  Rheinhard. 
Wiesbaden,  Verlag  von  J.  F.  Bergmann.  1890. 

Die  vorbezeichneten  Kalender  sind  fur  das  Jahr  1890  in  siebzehnter 
Auflage  erschienen;  ihrer  besonderen  Enipfehlung  bedarf  es  nicht  mehr. 
da  sie  laugst  in  Fachkreisen  eingeburgert  und  belieht  sind.  Die  Heraus- 
geber  sind,  wie  alljahrlich  bei  jeder  neuen  Auflage,  bemiiht  gewesen,  das 
schon  an  sich  reiche  und  handlich  geordnete  Material  nach  verschiedenen 
Richtuugen  zu  vervollstiindigen  und  zu  berichtigen.  Neu  hiuzugekommen 
sind  in  dera  Kalender  fur  Eisenbahntechniker  hauptsachlich  „Auszug  aus 
den  Grundzugen  fur  den  Bau  und  Betricb  dor  Lokaleisenbahnen*  nach  den 
von  der  technischen  Konimission  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen  arn  28  30.  Juli  188G  in  Salzburg  gefafsten  Beschlussen  und  „der 
Querschwellenobcrbau  aus  alten  Eisenbahnschienen,  Banart  Schmidt." 
Es  ist  kein  Grund  ersichtlich,  weshalh  dieser  Oberbau  in  eineni  besonderen 
Abschnitt  (XIII)  behandelt  worden  ist,  und  nicht  in  dem  den  Quersehwellen- 
oberbau  allgemein  behandelnden  Abschnitt  XII  No.  1  Aufnahme  gefunden 
hat.  Auch  die  terhuischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen  fiber  den  Bau  und  Betrieb  der  Haupteisenbahnen  sind 
nach  den  neuesten  Beschlussen  der  Eisenbahntechnikerversammlungen 
vom  19/20.  Mai  18S2  in  Graz,  vom  28  30.  Juli  188(1  in  Salzburg  und  vom 
19/20  Juni  1888  in  Konstanz  umgeandert.  Die  Personalstatistik  leidet, 
wie  bei  einigen  Stichprobcn  bemerkt  worden.  mehrfach  an  Unvollstandig- 
keitcn  und  Unrichtigkeiten  und  bedurfte  eiuer  genauen  Durchsicht,  wenn 
thunlich  in  Benehmen  mit  den  verschiedenen  Behorden. 
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Der  Kalender  fur  Strafsen-  und  Wasserbau-  und  Kulturingcnicure  ist 
ebenfalls  mehrfach  erweitert  und  beriehtigt  worden.  Der  vorbezeichnete 
„Auszug  aus  den  Grundzfigen  fur  deu  Bau  und  Betrieb  der  Lokaleisen- 
bahnen"  hat  auch  hier  Aufnahme  gefunden.  Aus  dem  feruer  neu  hinzu- 
gekommenen  Stoff  erwahnen  wir  noch  besonders  die  auf  Grund  langjabriger 
Erfahrungen  des  Herausgebers  aufgestellten  Grundsatze  fur  den  Entwurf 
von  Waldwegnetzen  und  Waldwegbauten  auf  Seite  162  und  163.  J! 


Flister,  Carl,  konigl.  Eisenbahnbetriebssekretar,  Taschenkalender  fiir 
Eisenbahnbetriebs-  und  Verkehrsbeanite  im  Deutschen 
Reiche  auf  das  Jahr  1890.  Siebenter  Jahrgang.  Mit  einer 
grofsen  Eisenbahnkarte.  Lindenau-Leipzig.  Verlag  fur  Eisen- 
bahnliteratur  (Friedrieh  Pfau). 

Der  neue  Jahrgang  dieses  in  dera  Archiv  wiederholt  lobend  angezeigten 
Kalenders  stimrat  im  AVesentlkhen  mit  dem  Jahrgang  1889  uberein.  In 
dem  Notizkalendarium  sind  je  zwei  Spalten  zur  Eintragung  der  Einnahmen 
und  Ausgaben  jeden  Tages  hinzugefugt.  Die  meisten  der  gewohnten  Bei- 
lagen  sind  beibehalten,  einige  weggelassen,  andere  neu  aufgenommen.  Die 
Angaben  fiber  die  Preise  und  die  Geltungsdauer  der  Ruckfahrkarten  der 
preufsischen  Staatsbahnen  auf  S.  240  sind  zum  Theil  unrichtig.    v.  d.  L. 
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rage electrique  des  trains  et  des  gares.  Les  freins  6lectriques.  La  sondnre 
electriqne.   L'usure  des  rails  d'acier.  La  composition  des  trains  de  voyageurs. 

September  1889. 

La  qualite  du  metal  des  rails  et  des  accessoires  de  la  voie.  Les  chemins 
de  fer  sur  routes  et  tramways  a  vapeur.  Les  renseignements  techniques 
relatifs  au  graissage  des  locomotives.  L'usure  des  rails  d'acier.  Les  gares 
a  voyageurs  a  grand  traffic.   Le  materiel  roulant. 

Oktober  1889. 

Documents  officiels  de  la  commission  internationale. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  87  bis  43.   Vom  14.  September  bis  26.  Oktober  1889. 

(No.  37  u.  38a.)  Vermeidung  von  Eisenbahnbetriebsstiimngen  durch 
Schnee.  (No.  38:)  Ueber  das  Verhalten  des  Oberbaues  auf  der  Gotthard- 
bahn.  (No.  42  u.  43:)  Ueber  die  Stellung  der  Weichen  und  Signale  durch 
Wasserdruck.  (No.  48:)  Ueber  EinheitszeiU 

Der  Civilingf  nieur.  Leipzig. 
Heft  6.  1889. 

Erinnemngen  an  den  Ban  und  die  ersten  Betriebsjahre  der  Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn. 

Danubiu*.  Wien. 

No.  27.   Vom  5.  Juli  18*9. 

Arbeiter-Unfall-  und  Altersversioherung, 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

No.  "0  bis  84.   Vom  31.  Angust  bis  19.  Oktober  1889. 

(No.  70:)  Die  Wasscrstrafsen  und  Eisenbahnen  des  rheinisch-westfalischen 
Industriebezirks.  (No.  74:>  Ueber  Weicbensignale.  (No.  76:)  Ueber  Verbund- 
lokomotiven.  (No.  84:)  Ueber  das  Verhalten  des  Oberbaues  der  Gotthard- 
bahn. 

L'Kconomiste  francais.  Paris. 

No.  36.   Vom  7.  September  1889. 

Cette  et  les  chemins  de  fer  du  Snd-EBt. 

Klektrotechnisehe  Zeitschrift.  Berlin. 
Heft  17.  September  1889. 

Die  verbesserten  Blockapparate  fiir  den  Eisenbahnbetrieb  von  Siemens  * 
Halske. 

ArcWr  far  Eiftenbabnwe»«n.   1H8B.  ei 


Digitized  by  Google 


932 


Bucherschau. 


Beft  19.   Oktober  1889. 

Warterbuden-Telegraphenapparate  rait  Ausgleichswiderstand. 

ac^taHOsopoatHoa  tUo  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg.  1889. 
No.  30  bis  85. 

(No.  30,  32 — 34:)  Yerhandlungen  des  Ausschusses  der  kaiserl.  russ.  techn. 
Gesellschaft  fiber  die  dnrch  Sibirien  zu  bauende  Eisenbahn.  (No.  31:) 
Wohlfeile  Eisenbahnen  in  Schweden  (fortgesetzt  in  No.  8'>).  Die  Versuche 
mit  der  Westinghouse-Bremse  anf  den  badischen  Staatsbahnen  am  19.  and 
20.  Mttrz  1889.  Die  belgische  national e  Nebenbahn-Gesellschaft.  (No.  35:) 
Die  Arten  der  „Nebenbahnen4i.   Japans  Finanzen  und  Eisenbahnen. 

Engineering.  London. 

No.  1384  bis  1242.  Vom  23.  August  bis  18.  Oktober  1889. 

(No.  1234 :)  Carriage  for  the  Brunig  Railway.  Scientific  instruments  at  the 
Paris  exhibition.  The  Paris,  Lyon  and  Mediterranean  Railway  works. 
(No.  1235  u.  1286,  1238  0  Railway  rolling  stock  at  the  Paris  exhibition. 
(No.  1235:)  The  Jull  centrifugal  snow  excavator.  Operating  Railway  swit- 
ches. Tank  locomotive  for  the  Eastern  Railway  of  France  at  the  Paris 
exhibition.  (No.  1237:)  Railway  signaling  at  the  Paris  exhibition.  The  Rail- 
ways of  New  South  Wales.  (1238:)  The  international  Railway  Congress. 
Tank  locomotive:  Eastern  Railway  of  France.  (No.  12400  Experimental 
van:  Western  Railway  of  France.  Locomotive  for  the  Brunig  Railway. 
Knaudt  and  Pohlmeyer's  locomotive  boiler.  The  Railways  in  India. 
(No.  1241:)  Twenty-ton  wagon  for  the  Grand  Central  Railway  of  Belgium. 
Train  tablet  exchanging  apparatus.  The  Westinghouse  electric  company. 
Railway  entreprise  in  Scotland.  (No.  1242:)  Locomotive  for  the  Western 
Railway  of  France  at  the  Paris  exhibition. 

Engineering  News.   New  York. 

No.  84  bis  41.  Vom  24.  August  bis  12.  Oktober  1889. 

(No.  34:)  General  location  of  Railways  lines,  with  reference  to  sources  ot 
traffic.  Reports  of  State  Railroad  Commissioners.  Lesser  Railway  struc- 
tures; wooden  cattle  guards  and  culverts.  Railways  of  the  United  States  in 
1888.  (No.  35:)  Steam  inspection  car  „Nydia".  Algerian  Railways.  The 
„Chemin  de  fer  glissant".  Railways  of  New  Zealand.  (No.  36:)  The 
Chignecto  Ship-Railway.  Z-iron  Railway  ties.  Metal  Railway  ties.  Trac- 
tive power  of  locomotives.  The  Railway  systems  of  the  Hocky  Mountain 
and  Pacific  States.  (No.  37:^  A  remarkable  new  motor.  The  Nicaragua  ship- 
canal.  The  Weems  electric  Railway.  The  abandoned  works  at  Panama. 
The  Railways  and  the  public.  The  Nicaragua  canal  project.  (No.  38:) 
Certain  conditions  in  the  manufacture  of  steel  rails  which  may  greatly  in- 
fluence their  life  in  service.  The  Denver,  Colorado  Canon  and  Pacific  Rail- 
road project.  Railways  in  China.  The  Abt  rack-rail  system  on  the  Trans- 
andine  Railway.  Accidents  on  British  Railways  in  1883.  Canon  and  Rail- 
way lines.  (No.  39:)  The  Chignecto  ship-Railway  lifting  docks.  Statistics 
of  Railway  construction.  Railway  construction  in  the  Southwest.  (No.  40:) 
India-China  Railways.  How  State  Railways  pay.  The  Hudson  River  tunnel. 
(No.  41:)  A  manual  of  Railway  field  work  and  laying  out  of  works.  Two 
systems  of  train  operation. 
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G  laser*  A  imal  en  fir  G  ewer  be  nad  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  5.   Vom  l.  September  1889. 

Verst&rkung  dee  Oberbaues  bei  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  und  bei  der 
franzosischen  Ostbahn.  Die  Einrichtungen  fUr  Signal-  und  Weichensicherun^ 
auf  der  deutschen  allgemeinen  Ansstellung  fttr  Unfallverhhtung.  Ueber 
Fortschritte  bei  der  Verwendung  von  Flufseisen  filr  Baukonatrnktionen,  be- 
sonders  im  Brtickenban.  Vorrichtnng  znr  Anfnahme  der  Radreifen-  und 
Scbienenprofile.  Der  internationale  Eisenbahnkongrefs  zu  Paris.  Mit- 
theilungen  tiber  die  am  21.  Jnli  1.^89  von  der  Vacuum  Brake  Company  auf 
der  Manchester,  Sheffield  und  Lincolnshire  Eisenbahn  vom  Kapitin  Douglas 
Galton  durchgefiihrten  Versucbe. 

Heft  6.  Vom  15.  September  1889. 

Dampfbremse  und  elektrische  Abstellvorrichtung  fur  Compoundlokomotiven. 
Verstarkung  der  Schienen  fiir  langere  Tunnel  der  Gotthardbahn. 

Heft  7.   Vom  1.  Oktober  1889. 

Absperr-  und  Regelungaventil  mit  selbsttbatiger  Entwasserung  filr  Eisen- 
bahnwagen.   Eine  neue  Verbesserung  des  Latowskischen  Darapflftutewerkg. 

Daa  llandelamuaeuni.  Wieu. 

No.  38—  43.   Vom  19.  September  bis  24.  Oktober  1889. 

(No.  38:)  Kommerzielle  Bedeutung  der  Eisenbahnlinien  Jamboli— Burgas. 
(No.  43:)  Der  dritte  internationale  Eisenbahnkongrefs. 
Haxeuepi  (Ingenieur).  Kiew. 

No.  8  u.  9.   August  und  September  1889- 

Der  Bau  der  Umgehungslinie  filr  die  Werebje'ache  Steigung  auf  der  Nikolai- 
bahn  (Schlufa).  Die  12.  berathende  Versammlung  der  Ingenienre  dea  Fahr- 
material-  und  ZugfOrderungsdienstes. 

Jahrbiieher  fdr  Natiouulokonomie  und  Statistik.  Jena. 
Heft  III.  1889. 

Die  Alters-  und  Invalideuversicherung  der  bayerischen  Eiaenbahnarbeiter. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 
August  1889. 

Proposed  construction  of  a  Bailroad  embankment  to  be  submerged. 
Journal  desjehemins  de  fer.  Paris. 
No.  39.   Vom  28.  September  1889. 
Le  congres  des  chemins  de  fer. 

Moniteur  des  interets  materiel*.  Brtissel. 

No.  7ft— 84.   Vom  22.  September  bis  20.  Oktober  1889. 

(No.  76:)  Les  chemins  de  fer  amencains  en  1888.  (No.  82:)  Fusion  des 
chemins  de  fer  Jura-Berne-Luzerne  et  Suisse  Occidentale-Simplon.  (No.  S4 :) 
Congres  international  des  chemins  de  fer. 

Mortitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  33  bis  37.   Vom  17.  August  bis  14.  September  1889. 

(No.  33:)  Prodotti  delle  ferrovie  nell'aprile  1889.  (No.  33,  350  L  inchiesta 
sulle  tramvie.  (No.  38,  35,  37:N  Ferrovie  del  Gothardo.  (No  34,  35,  36:) 
Quarta  assamblea  dell'  Unione  internazionale  permanente  delle  tramvie.  La 
relazione  de)  ispettorato  generale  delle  strade  ferrate.  Prodotti  delle  ferrovie 
nel  maggio  1889.  Le  ferrovie  Svizzere  nel  1887.  (No.  350  Jiateriale  rotabile 
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della  Mediterranea  al  1°  luglio  1889.  (No.  36:)  Relazione  guile  costruzioni 
e  suir  esercizio  delle  strade  ferrate  per  gli  anni  1885-86—87.  Lavori  a 
prowiste  d'interesse  militare  per  le  ferrovie  in  esercizio.  (No.  37:)  Nuove 
costruzioni  della  Mediterranea. 

Oesterreichische  Eigenbahnzeitung.  Wien. 

No.  35  bis  48.  Voin  1.  September  bis  27.  Oktober  1889. 

(No.  35  u.  37:)  Statistische  Nachrichten  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen  fQr  das  Jahr  1887.  (No.  36:)  Pie  Frage  der  ErhShung  der 
Tragfahigkeit  bei  offenen  GUterwagen.  (No.  39:)  Brtickeneinsturze  auf 
amerikanischen  Eisenbahneo.  (No.  40  u.  41:)  Entwurf  eines  Zonentarifs 
fQr  den  Personenverkehr  auf  den  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  sowie 
anf  den  ftsterreichischen  Privatbahnen.  (No.  41 :)  Zur  Dainpfbeizung  der 
Personenwagen.  (No.  42  u.  43:)  Die  niederOsterreichischen  Lokalbahneu 
Herzogenburg— Krems  und  Hadersdorf— Sigmandsherberg.  (No.  42:)  Der  dritte 
internationale  Eisenbahnkongrefs  in  Paris.  (No.  43:)  Eisenbahnverkehr  ini 
Monat  August  1889. 

Organ  fiir  die  Portschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
1889.  Heft  V. 

Ueber  die  Erweiternng  des  Grundgedankens  der  Weichenstellwerke. 
Schneer&umer  fttr  Bahnzwecke.  Lartigue-Bahn  Listowel — Ballybunion.  Rader- 
drebbank  mit  Lehrensuppot.  Lokomotive  init  Wellrohrkessel.  Die  Ge- 
schwindigkeit  der  Zuge  auf  Nebenbahnen.  Vierradrige  Koblenwagen  mit 
oder  ohne  Bremse  der  priv.  osterr.-ung.  Staatseisenbahngesellschaft.  Das 
Verhalten  der  Geleisbettung  in  statischer  Beziehnng  nach  den  Yersucben 
der  Reichseisenbahnen.  Explosion  der  Lokomotive  „Zwerg"  der  Lttbeck- 
Btlchener  Eisenbahn.  Einbeitliche  Benennungen  der  im  Eisenbahnbetriebe 
zur  Verwendung  kommenden,  aus  Eisen  und  Stahl  bestehenden  Materialien. 

Railroad  Gazette.   New- York 
No.  34.  Yom  23.  August  1889. 

The  shape  of  the  rail  head.  Diagram  for  automatic  block  signals,  Pennsyl- 
vania Railroad.  Train  dispatching  on  double  track  roads.  Northwestern 
rates.  Claim  department  rules.  Bills  of  lading  as  conclusive  evidence.  The 
Chemnitz  shops  of  the  Royal  Saxony  State  Railroads.  Cross  ties  in  India. 
Abolition  of  grade  crossings  in  Philadelphia. 

No.  35.   Vom  SO.  August  1889. 

Details  of  consolidation  locomotive,  Baltimore  &  Ohio.  Johnson's  equalizer 
for  switch  connection.  Gold's  plain  pipe  system  of  car  heating.  Some  ele- 
ments of  efficient  braking.  Guarding  the  track.  July  accidents.  Actual 
and  possible  braking  power.  A  trip  with  the  flying  Scotchman.  The  Hudson 
river  tunnel.   German  Railroad  travel. 

No.  36.  Vom  6.  September  1889. 

Electrical  apparatus  for  automatic  block  signals.  Passenger  locomotive; 
Baltimore  &  Ohio.  Hot  water  heating  for  passenger  cars.  The  brakemen 
and  the  Interstate  Commission.  Brakes  on  engine  trucks.  Locomotive 
boiler  pressures  in  Europe.  English  freight  house.  Paris  and  Orleans 
shops.   Mersey  tunnel  Railroad. 
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No.  37.   Vom  13.  September  1889. 

Carpenter's  new  brake  valve.  Richmond  and  Danville  track.  Automatic  car 
mortising  and  boring  machine.  Brakes  on  engine  trucks.  Federation  of 
civil  engineer  societies.  New  England  and  the  Interstate  Commerce  Law. 
Classification  in  England.  Lectures  on  Railroad  signaling.  Special  report 
on  English  accidents  in  1888.   Railroad  matters  in  India. 

No.  88.   Vom  18.  September  1889. 

Sandberg's  steel  base  plate  for  english  rails.  Indicator  rigging  —  Strong 
locomotive  Co.  Deflections  and  breakages  of  steel  tires.  Our  foreign  trade. 
August  accidents.  Yearly  consumption  of  car  axles.  The  Jull  snow  exca- 
vator on  the  Rome,  Watertown  and  Ogdensburg. 

No.  39.   Vom  27.  September  1889. 

Baldwin  locomotive  No.  10000.   The  associations  and  their  „friendsu.  Lo- 
comotive tests  and  their  results.  Transportation  of  hard  and  soft  coal.  Smo- 
kelets  coal  burning.    Some  novelties  in  interlocking.     Electrically  welded 
rails.  The  roadmasters  association  of  America.  Brake  shoes  and  tire  wear 
Massachusetts  Railroad  reminiscences. 

No.  40.   Vom  4.  Oktober  1889. 

European  rail  fastenings.  Cloud's  rail  joint.  The  Palatine  bridge  collision. 
Unprofitable  branches.  The  German  Railroads  in  the  year  1887/88.  The 
international  Railroad  Congress. 

No.  41.   Vom  11.  Oktober  1889. 

Standard  axle  for  60000  1b  cars.  Lefevre's  indicator.  The  time  convention. 
Locomotive  counterbalanciug  and  permanent  way.  The  power  of  traffic 
associations.  A  new  plan  for  raising  money.  Safe  rules  for  delivering 
train  orders.  The  New  South  Wales  Railroads.  The  Railroad  construction 
in  1889.  The  proposed  English  Channel  bridge.  Notes  on  American,  English 
and  Indian  track  practice,  Mr  Dorsey  on  American  and  English  Railroads. 
French  engineers  on  American  bridges. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1*18  bis  1345.  Vom  24.  August  bis  12.  Oktober  1889. 

(No.  1338:)  Irish  Railways  in  the  first  half  of  1889.  Light  Railways 
(Ireland)  bill  1889.  New  Railways  in  Scotland.  Foreign  cattle  and  meat 
traffic  by  Railway.  Canadian  Pacific  mail  route.  (No.  1338  bis  1345:)  South 
American  Railways.  (No.  1338:)  Northern  Pacific  Railroad.  (No.  13390 
The  Railway  and  Canal  traffic  Act,  the  phantom  bill.  (No.  1340):  Grand 
Trunk  Railway  of  Canada.  Railways  and  the  Post  Office.  (No.  1340,  1344:) 
The  coal  traffic  to  London.  (No.  1340,  13-11:)  Rambles  by  rail.  What  our 
Railways  carry.  Fuel  for  Indian  Railways.  (No.  184 1  Home  Railways  in 
1888  Railway  passenger  traffic.  (No.  1342  u.  1345:)  The  Railway  and  Canal 
traffic  Act  1888.  (No.  1342:)  British  and  American  Railway  statistics.  French 
Railway  working  in  1888.  Railways  in  China.  (No.  1343:)  The  international 
Railway  Congress.  (No.  1344 :)  The  wages  paid  by  Rail  way  companies 
Roundabout  papers  on  Railways  Amalgamated  society  of  Railway  servants. 
(No.  1345:)  Non-punctuality  of  the  Railway  service. 
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Revue  generate  dee  chemin*  de  fer.  Paris. 
Juli  1889. 

La  consommation  des  traverses  en  bois  employees  sur  les  voies  du  reseau 
fran^ais.  La  duree  den  rails  d'acier.  La  construction  de  la  gare  des  chemina 
de  fer  de  l'Etat  a  Nantes.  Les  cabestans  electriques.  L'augmentation  de 
la  capacity  de  changement  des  wagons  a  marchandises.  Extraits  de  la  notice 
du  service  du  materiel  et  de  la  traction  de  la  Compagnie  des  chemins  de 
fer  de  I/Ouest  sur  les  objects  presents  a  l'exposition  universelle  de  1889. 

August  1889. 

La  qnalite  des  aciers  ponr  rails  et  accessoires.  Quelques  cas  d'usure  de 
rails  d'acier.  L'usure  des  rails  de  durete's  differentes.  Modifications  appor- 
te*e8  au  chariot  transbordeur  sans  fosse  pour  voitures  et  wagons  de  la  com- 
pagnie des  chemins  de  fer  de  Paris-Lyon-Mediterran6e.  La  locomotive 
compound  a  3  cylindrcs.  No.  3101  du  chemin  de  fer  du  Nord.  Le  materiel 
et  les  objets  presented  par  la  compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  a 
l'exploitation  universelle  de  1889. 

September  1889. 

Recherches  expCrimentales  des  conditions  de  stability  des  voies  en  acier. 
Les  chemins  de  fer  nogentais  a  traction  mechanique  par  l'air  comprint. 
Deux  nouveanx  appareils  enregistreurs  de  la  vitesse  des  trains.  Les  inon- 
dations  et  interruptions  de  la  circulation  des  trains  sur  les  lignes  du  rlseau 
du  Midi  dans  la  region  ra^diterrane'enne.  Extraits  de  la  notice  du  service 
du  materiel  et  de  la  traction  de  la  compagnie  des  chemins  de  fer  de  L'Ouest 
sur  les  objets  pr£sent<5s  a  l'exposition  universelle  de  1889. 

Schweizeriacfae  Bauzeitunjr.  Zuncb. 

No.  9—12.   Vom  31.  August  bis  21.  September  1889. 

(No.  9:)  Der  Unterhalt  der  steinernen  Eisenbahnbrilcken.  Die  LBtschberg- 
babn,  ein  neues  schweizerisches  Alpenbahnprojekt.  (No.  10:)  Der  Ban  des 
zweiten  Geleises  auf  der  Bergstrecke*  Airolo-Faido  der  Gotthardbahn. 
(No.  12:)  Monte  Generoso-Bahn. 

Verordnnngsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  flir  Eisenbahnen  und  Dampf- 
schiffahrt.  Wien. 

No.  101  bis  126.  Vom  29.  August  bis  26.  Oktober  1889. 

(No.  101:)  Provisions-  und  Unterstiizungsinstitut  fur  Diener  und  Arbeiter 
der  dstcrreichisch-ungarischen  Staatseisenbahngesellschaft.  ^No.  102:)  Eisen- 
bahnverkehr  im  Monat  Juli  1889.  (No.  106.)  Eisenbahn-Zentralabrechnungs- 
bttreau  in  Ungarn  in  1888.  (No.  112.)  Baufortschritte  auf  den  in  Bau- 
ausfiihrung  gestandenen  Osterreichischen  Eisenbahnen  im  Monat  August  1889. 
Verwendung  durchgehender  Bremsen  bei  Eisenbahnen  in  Grofsbritannien. 
(No.  113:)  Bericht  fiber  die  Verwaltung  der  in  fremdem  Betriebe  gestandenen 
k.  k.  Staatsbahnen  im  Jahre  1888.  (No.  115:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat 
August  1889.  (No.  119:)  Uebersichten,  betr.  die  zum  Eisenbahnverkehr  in 
Oesterreich  zugelassenen  Sprengmittel.  (No.  122:)  Stand  der  Bauarbeiten 
auf  den  k.  k.  Osterreichischen  Staatsbahnen  rait  Schlufs  des  III.  Quar- 
tales  1889.  (No.  126:)  Baufortschritte  auf  den  in  Bauausfiihrung  gestandenen 
tisterreichischen  Eisenbahnen  im  Monat  September  1889. 
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Volkswirthschaftiiche  Wochenachrift.  Wien. 
No.  296.   Vom  29.  August  1889. 
Der  ungarische  Zonentarif. 

Wochengchrift  des  Usterreickischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereius.  Wien. 
No.  85  bis  41.  Vom  80.  August  bis  11.  Oktober  1889. 

(No.  35  bis  37:)  1st  Tbomasstahl  fur  Scbienenerzeugung  geeignet?  (No.  38:) 
Der  Eisenbahn  oberbau  der  Weltausstellung  in  Paris.  (No.  40  u.  41:'  Der 
dritte  international  Eisenbahnkongrefs  in  Paris. 

Zeitschrift  des  ttsterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
1889.   Heft  III. 

Die  Anzahl  der  Kremsen  und  deren  Vertbeilung  im  Eisenbabnzuge. 

2Cypbajk  MHHHCTcpcTw  nyreu  coooineHU.   (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten.i  St.  Petersburg  1S89. 

(No.  33:)  Der  Eisenbahnunfall  bei  Borki  auf  der  Kursk-Charkow-Asow'schen 
Eisenbahn.  Denkschrift  iiber  die  Frage  des  Eisenbahnbaues  in  Sibirien 
(dem  Minister  der  Verkehrsanstalten  vorgelegt  Tom  Oberst  des  General- 
stabs  Woloschinoff.)  Das  Verhalteu  der  Stahlschienen.  Die  Haupteisenbahn 
fur  Sibirien.  Das  Absteckverfahren  beim  Ban  des  Suramtunnels.  Das  elek- 
triscbe  Blocksystem  der  Wolchowbrticke  im  Zuge  der  Nikolaieisenbahn.  — 

Zeitschrift  fur  Banwesen.  Berlin. 
1889.   Heft  X  bis  XII. 

Die  Umbildnng  des  Planums  nnd  der  Bettung  eines  Eisenbahngeleises 
wihrend  des  Betriebes. 

Zeitschrift  fur  Eisenbabnen  und  Dampfschiflnhrt  der  bsterreichisch-ungarischen 
Monarchie.  Wien. 
No.  36  bis  44.  Vom  1.  September  bis  27.  Oktober  1889. 

(No.  36:"  Die  Grundgesetze  des  Personenverkehrs.  (No.  87 :i  Ueber  die 
Statistik  des  Personenverkehrs.  Der  osterreichisch-ungarische  Eisenbahn- 
verkehr  im  Monat  Juli  1889.  (No.  38:)  Zollnnionen.  (No.  38  u.  39:)  Der 
Wiener  Lokalverkehr  auf  den  k.  k.  iisterreichischen  Staatsbahnen.  Der 
dritte  internationale  Eisenbahnkongrefs  in  Paris.  (No.  390  Der  neue 
Zonentarif  der  kOnigl.  ungariscben  Staatsbahnen.  (No.  40:)  Der  Braun- 
kohlenbergbau  im  nordwestlicben  Biihmen.  Kritische  Betrachtungen  uber 
die  elektrische  Beleuchtung  von  Bahnh&fen.  (No.  41:)  Der  dritte  inter- 
nationale Eisenbahnkongrefs.  Der  osterreichisch-ungarische  Eisenbahnverkebr 
im  August  1889.  (No.  42:)  Die  Verwendung  des  Telephons  im  Eisenbahn- 
dienst.  Die  bayerischen  Staatseiscnbahnen.  Beleuchtung  durch  TheerOl. 
Eisenbahnvorkonzessionen  im  II.  Semester  1888.  (No.  48:)  Die  Sirafsenbahuen 
Deutschlands.  Der  Donau-Oderkanal  und  der  Donauverein.  Das  Budget 
des  ungarischen  Handelsministers  filr  1890.  (No.  44:'i  Der  dritte  inter- 
nationale Eisenbahnkongrefs.  Die  bohmischen  Eisenbahnen  im  III.  Quartal  1889. 

Zeitschrift  fiir  Lokomotivfiihrer.  Nordstemmen. 
Heft  12. 

Ueber  die  Unterbaltung  der  Kessel  in  der  Hauptwerkstatte  zu  Leinhausen. 
Der  Lokomotivbetrieb  auf  der  vormals  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  in  dem 
ersten  Jahrzehnt  deren  Bestebens.  Ueber  die  Handhabung  der  einfachen 
Vakuumbremse  auf  osterreichischen  Bahnen. 
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Zeitschrift  ffir  Trangportwesen  und  Strafeenbau.  Berlin. 
No.  25.  bis  »0.  Vom  1.  September  bis  20.  Oktober  1889. 

(No.  25: »  Da*  pneumatische  Strafsenbahnsystem  von  Judson.  (No.  26 :> 
Heinrich  Single,  der  Erbaner  der  elsafsischen  Strafsenbahnen  f.  (No.  27: l 
Elektrische  Eisenbahnen  in  Boston.  (No.  28:)  Gaskraftmaachine  zum  Be- 
triebe  von  Strafsenbahnen.  (No.  29:)  Sprague's  neuer  Motor  fttr  elektrische 
Strafsenbabnen.  (No.  30:)  Die  Taubahnen  in  Edinbnrg.  Sekundare  Batterien 
znm  Betriebe  von  Strafsenbahnen. 

Zeitung  des  Vereins  dentacher  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 
No.  67  bis  85.  Vom  81.  Angnst  bis  26.  Oktober  1889. 

(No.  67,  68.  72,  77:)  Das  Eisenbahnwesen  auf  der  Weltausstellung  in  Paris. 
(No.  67:)  Zum  nngarischen  Zonentarif.  Die  Zahnradbabn  zum  Achensee. 
Neuer  kanadischer  Ozean-Darapferverkehr.  (No.  68:)  Die  ZeratOrung  dea 
Varrugas-Viadukts  in  Peru.  Argentinische  Eisenbahnen.  (No.  69:)  Die 
Schiffbarmachung  der  Lippe.  {No.  69,  70:)  Statistische  Nachrichten  von  den 
Eisenbahnen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  fiir  das  Rech- 
nungsjahr  1887.  (No.  69:)  Die  elektrische  Stral'senbahn  in  Budapest.  Durch- 
gangsfrachten  von  Amerika  nach  Europa.  (No.  70:)  Znm  nngarischen  Zonen- 
personentarif.  (No.  71  :>  Der  dritte  internationale  Eisenbahnkongrefs  in 
Paris.  Einheitliche  Zeitrechnung  in  Deutschland,  Die  sachsischen  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1888.  iNo.  72:)  Zusammenstellbare  Bundreisehefte.  Eisen- 
Vahnbau  in  China.  *.No.  73.)  Zum  filnfzigjahrigeu  Jubilamn  der  Hollan- 
dischen  Eisenbahngesellschaft.  (No.  74:)  Einheitliche  Zeitrechnung  in 
Deutschland.  (No.  75  u.  76:)  Von  der  deutschen  allgemeinen  Ausstellung 
fiir  Unfallverhtttung  in  Berlin.  (No.  75:)  Der  dritte  internationale  Eisen- 
bahnkongrefs. Strafsen-Scilbahn  in  Lissabon.  (No.  76:)  Duplexlokomotiven. 
Die  Entwicklung  des  grofsbritannischen  Eisenbahnwesens.  vNo.  77:)  Vom 
bayerischen  Landtage.  Kunfzehnte  Versammlung  des  deutschen  Vereins  fttr 
bftentliche  Gesundheitspflege.  (No.  78:)  Ein  Minutentarif  fiir  die  Berech- 
nung  der  Eisenbahn-Fahrpreise.  Vom  bayerischen  Landtage.  (No.  79") 
Juristische  Vorbildnng  zum  Eisenbahndienste.  Die  Verdeutschnng  im  Eisen- 
bahnwesen Die  Bahnlinie  Leutkirch-Memmingen.  (No.  80:)  Das  Telephon 
im  Dionste  des  Kisenbahnverkehrs.  Brandversicherungsverein  prenfsischer 
'  Staatseisenbahnbeamten.  Aus  dem  bayerischen  Landtage.  Der  Personen- 
verkehr  auf  den  englischen  Eisenbahnen.  Eisenbahnen  der  Vereinigten 
Staaten  1888.  (No.  81:)  Die  Gemeindebesteuerung  der  Eisenbahnstationen. 
Die  Hamburgische  Gewerbe-  und  Industrie-Ausstellung.  Der  dritte  inter- 
nationale Eisenbahnkongrefs.  Znr  Frage  der  Debertragbarkeit  der  Retour- 
billets.  (No.  82:)  Die  anatolische  Eisenbahn  von  Haidar  Pascha  nach  Angora. 
Doppellokomotiven.  Die  englischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1888.  (No.  83:) 
Die  Bahnordnung  fttr  bayerische  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutnng. 
Englische  Eisenbahnungliicksfalle. 


H.rau.)r?i;**l>c,n  im  AuftntfCr  i(**m  KHnitflicben  M  Uiliflrrtufn*  der  rtlf.ntllt hrn  Arbrit^n. 
T«rl»i,  too  Jnlliu  Springer,  Berlin  N.  —  Drack  von  H.  8.  Mrrniann.  H.lllB  8.W. 
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